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JLfas Eisenbahnwesen 9 wenigstens mit Benutzung des Wasserdampfes als 
bewegende Kraft, ist noch so sehr neu, dals man nicht Ursaoh hat, sieh 
über die Mängel, die sich daran jetzt noch bemerklioh machen, zu verwun- 
dern, sondern dafs vielmehr aller Grund da ist, das Gute und NStzIicbe, was 
in der so kurzen Zeit bei diesem complicirten und in so vielen Beziehungen 
vom Gewohnten abweichenden Gegenstande schon bisher erreicht wurde, 
anzuerkennen und es befriedigend und erfreulich zu finden. Als die älteste 
aller Eisenbahnen, die vermittelst der Dampfkraft, mit einer früher nie 
und durch keine Mittel (aulser etwa bei der LuftscbiflPahrt, welche aber bis 
jetzt nur noch mehr eine Curiositat, als von practischem allgemeinen Nutzen 
ist) erreichbar gewesenen Geschwindigkeit, von 4, 5, 6 und mehreren Preu* 
fsischen Meilen in der Stunde, befahren wird, ist diejenige zwischen Liver- 
pool und Manchester zu betrachten; und diese Eisenbahn ist noch nicht 
volle 12 Jahre alt. Die etwa eine Meile lange Eisenbahn zwischen 
Nürnberg und Fürth, die 3| Meilen lange Bahn zwischen Brüssel und Me* 
cheln, als der Anfang der Belgischen Eisenbahnen, und die 'H Meilen 
Bahn zwischen Berlin und Potsdam, sind die ältesten auf dem Continent. 
Sie sind erst 4 bis 6 Jahre im Gebrauch. Die Potsdamer Bahn ist die 
erste, mit Dampfkraft befahrene Bahn im Preufsischen Staat. Der Ver« 
fasser des gegenwartigen Aufsatzes hat sie technisch entworfen und auch 
ziemlich bis zu Ende ausgeführt. Die etwas altere Eisenbahn zwischen 
Lyon und St. Etienne war Anfangs etwas mifsratben, und die noch etwas 
filtere Eisenbahn zwischen der Mulde und Donau wurde nur mit Pferdekraft 
befahren. Alle, jetzt sehen zahlreiche Eisenbahnen, in Deutschland, Frank- 
reich, Ruisland und Italien, sind jünger. In England und in Noed-Ame- 



rika giebt es zwar noob mehrere, längere EiseDbahneo, die älter sind, 
als auf dem Contioent : . aber keine von allen, die mit Erfolg durch. Dampf« 
kraft befahren werden, ist alter als 12 Jahre. 

Betrachtet man nun, zu welchem erfreulichen Zustande das Eisen- 
bahnwesen, ungeachtet seiner ihm eigentbümlichen Schwierigkeiten, sowohl 
was den Bau der Bahnen, als was die Benutzung der Dampf kraft betrifft, 
schon in dieser kurzen Zeit gedieh ^ so wie die Ungeheuern Resultate, die 
dadurch schon erreicht worden sind, indem jetzt schon viele Millionen, 
vielleicht mehr als Hundert Millionen von Personen und Centnern Lasten 
und Güter darauf mit einer, früher nicht für möglich gehaltenen Geschwin* 
digkeit auf den Eisenbahnen fortbewegt worden sind (denn die 3^ Meilen 
Eisenbahn zwischen Berlin und Potsdam ist in den 4 Jahren ihres Beste» 
hens schon von mehr als Zwei Millionen Personen befahren worden, und 
jetzt mögen in Allem vielleicht schon 1000 Meilen Eisenbahnen vorhan- 
den sein): so wird man in der That mit Dem, was schon geschehen ist, 
zufrieden sein und auch hier es anerkennen müssen, um wieviel die neuere 
Zeit in der Regsamkeit des Nachdenkens, in besserer Bekanntschaft mit 
den Kräften und den Gesetzen der Natur und in kühnerer Benutzung 
derselben, der altern Zeit (mit aller schuldigen Achtung gegen diese sei 
es gesagt) überlegen sei. 

So erfreulich nun aber auch das, was schon durch die Eisenbah« 
nen und für sie erlangt wurde , sein mag : so ge wils ist es doch , dafs 
auch hier gar manche Vervollkommnungen noch zu wünschen übrig blei- 
ben. Einerseits wiederholte betrübte und zum Theil herzzerreifsende Un* 
falle bei dem Gebrauch der Eisenbahnen, wie z. B. der neueste auf der 
Eisenbahn zwischen Paris und Versailles, besonders dieser, als der schreck« 
liebste von alleq bisherigen; anderseits die grolsen Kosten und Schwierig« 
« keiten bei der Vervielfältigung der Eisenbahnen, so wie manche Miisgriffe, 
die bei dem Entwurf und der Ausführung auch dieser Art von StraCsen 
nicht gefehlt haben, mahnen daran nur allzu dringend. 

Möge man gleichwohl, was zunächst die Unfälle betriffi, ja nicht 
etwa vor denselben zu sehr erschrecken und ihretwegen etwa wohl gar 
an den Eisenbahnen überhaupt verzweifeln und sie verdammen! Gerade 
die wunderbar schnellen Fortschritte, die bei diesem Gegenstande in der 
BD nberaus kurzen Zeit der Bekanntschaft mit ihm schon gemacht worden 
sind, ffiifSäktoia ofifenbar den sichersten und unverkennbarsten Erfahrungs^ 



beweis, dafs es möglich sein müsse, auch die noch übrigen Uebelstlinde 
w^zuscbaffen ;^ so wie die Hoffnung, dals es damit wirkliob und in irielleicht 
nicbt zu langer Zeit gelingen werde. Erwägt man in der Tbat, dals ei* 
nerseits für die Verminderung der Gefahren gewöhnÜcher, von Tbieren 
gesogener Fubrwerke durob alle die Jabrbunderte und Jahrtausende bin« 
durob, welche man sich ihrer bediente, wenig und beinahe nichts allge« 
mein Practisches bat gelingen wollen; denn noch jetzt sind die Wagen, 
was ihre Gefährlichkeit betrifft, im Wesentlichen dijBselben, wie in uralter 
Zeit; dals dagegen andrerseits die Gefabren auf den Eisenbahnen ganz 
noth wendig und natSrlich eigentlich noch gröfser sein mülsten, als bei den 
gewöhnlichen Fuhrwerken, nemlich wegen der viel grölsern Geschwin^g^ 
keit} dals sie dagegen gleichwohl, wie es die Erfahrung gezeigt bat, ver- 
gleicbungsweise nicht gröber sind: so ergiebt sich deutlich, dafs in dem 
Wesen der Eisenbahnen selbst, gleichsam in ihren Urprincipen, Etwas lie» 
gen müsse, was schon durch sich selbst, man möchte sagen, schon ohne 
Zutbun der Kunst, die Gefahr entfernt. Es ist auch nicht schwer zu ent- 
decken, welches dieses Etwas sei. Die Ursach liegt in der Glätte der 
Bahn; in ihrer Ebenhüt; in der ihr unumgänglich noth wendigen Sanfte 
heit der Abhänge; und dann darin, dals es offenbar leichter ist, Mascha' 
nen, aus unbelebten Stoffen zusammengesetzt, zu lenken, als lebendige, aber 
der Vernunft entbehrende Geschöpfe. Der gröbere Tbeil der Unfälle bei 
den gewöhnlichen Fuhrwerken entsteht aus der Unebenheit der Strafsen, 
aus starken Geföllen derselben und aus dem Kollern der Zugtbiere. Alles 
das ist den Eisenbahnen, mit unorganischen Zugkräften, fremd. Also mufs 
es schon aus innerer Noth wendigkeit möglich sein, die Gefahren der Pas- 
sage auf Eisenbahnen auch noch unter ihr bisheriges Maals zu vermindern, 
ja, diese Gefahren durch immer weitere Vervollkommnungen am Ende 
fast bis auf Null zu reduciren. Dafs die Passage auf Eisenbahnen wirklich 
schon jetzt, wie vorbin erwähnt, in der Wahrheit vergleichsweise we- 
niger gefährlich sei, als die auf gewöhnlichen Fuhrwerken, ist schon oftt 
bemerkt und gesagt worden. Die Vergleichung der Gefährlichkeit der 
verschiedenen Arten der Passage gebt aber noch weiter. Könnte ntan 
nemlich die Unfälle zahlen, die sogar den Fafsgängem begegnen, welche 
doch nur auf sich selbst sich zu verlassen haben : könnte man die UnfcUle 
zählen, die den Rmtem begegnen; und wollte man berechnen, wie viele 
Menschen fortwährend auf den Segelschiffen, eben wie auf den Damp^ 
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sobiffen veruDglackeD, häufig auf nicht weniger entsetdiohe und ftchaader* 
hafte Wei'««', als bei dem Unfälle auf der Versailler EiBenbahn, so wurde 
sieh wahrsobeinlidi ergeben, dab die Gefahr selbst bei keiner ünzigen 
der verschiedenen Fortbewegungs« Arten geringer sei, als die auf Eisen- 
bahnen, und da£s vielleicht sogar schon jetzt die Eisenbahnen die unter 
aUen im Grunde am ioemgsten geföhrliche Fortbewegungs- Art gewahren« 
Auf der Potsdamer Eisenbahn z. B. hat von den mehr als 2 Millionen 
Personen, welche sie seit 4 Jahren befahren haben, so viel dem Verfasser 
bekannt , noch nicht eine einzige durch Schuld der Eisenbahn ihr Leben 
verloren; nur wenige sind mehr oder weniger leicht beschädigt worden« 
Auf vielen andern Eisenbahnen hat sich Aehnliches ergeben« Möge man 
daher, wie gesagt, ja die Eisenbahnen selbst, der einzelnen Unfälle wegen, so 
schrecklich und bejammernswerth dieselben auch sein mögen, nicht zu sehr 
anklagen, sondern vielmehr unverdrossen dahin streben, die Ursachen und 
Anlässe solcher Unfälle zu entfernen ! Es labt sich wegen jener, den Eisen« 
bahnen in wohnenden und ihnen eigenthümlichen Ursachen der Gefahrlosig* 
keit, fast mit Zuversicht darauf rechnen, dals das Bestreben gelingen werde« 

Aehnlich, wie rScksiobtlich der Unfälle, verhalt es sich mit der Weg« 
raumung der obengedachten Dinge, die jetzt noch die Verallgemeinerung 
und Ausbreitung der Eisenbahnen erschweren; denn der Nutzen und die 
Wirkung der Eisenbahnen sind zu grob, und zu tief in ihrer Eigenthum« 
lichkeit begründet, als dals es nicht möglich sein sollte, diesen Nutzen 
and difse gute Wirkung auch noch allgemeiner und im umfassenderen 
Maafse, als bis jetzt, bedeutend zu vergröfsem. Es dürfte in diesem letz- 
ten Betracht sogar fost mehr nur auf den guten Willen ankommen, als 
selbst auf besonderes Nachdenken« 

Der Verfasser des gegenwärtigen Aufsatzes will durch Mittheilung 
einiger Vorschlage, die die Resultate seines Nachdenkens und der practi- 
sehen Erfahrungen sind, welche er bei den Eisenbahnen selbst zuf machen 
Gelegenheit gehabt hat, versuchen, sein Schärf lein zu den Bemühungen 
um die Erreichung der angedeuteten Zwecke beizutragen« 

Was hier folgt wird sich aber zunächst und für diesesmal nur mit 
den Mitteln zur Verhütung und Vorbeugung der Gefahren auf den Eisen- 
bahnen, und zwar vorzüglich auf den schon vorhandenen^ beschäftigen« 
Was über den andern Punct, den der Beförderung und Erleichterung der 
Verallgemeinerung und weitern Verbreitung der Eisenbahnen und nhw die 



Mittel dazu, zu sagen sein durfte, und was gar Vieles ist, bleibt der Folge 
und einer andern Gelegenheit vorbehalten* 

Wir wollen vom Einzelnen und von Dem, was am nächsten zu lie« 
gen scheint, anfangen und von da allmalig zu dem Allgemeineren iiberge* 
ben. Wir wollen also zunächst die Gefahren, welche aus Beschädigungen 
der Transportwerkzeuge und der Eisenbahnen selbst, so wie die einen und 
die anderen Jetzt übUck sind, entstehen können, oder welche sonst auf 
den Eisenbahnen Statt finden können, erwägen und Bemerkungen und 
Yorsohlage wegen der Mittel machen, durch welche soldien Gefahren 
möglichst vorzubeugen sein diirfte« 

Erstlich. Es können Achsen und Räder der Fuhrwerke, so 
wie andere Theile der Wagen, z. B die Druck federn, welche die Wa^ 
genkasten tragen, oder auch die Stofs-^ und Zugfedern, während der 
Fahrt zerbrechen. Durch die, besonders aus einem Achsen-- oder Rad» 
brach entstehende, fast plötzliche Hemmung eines Wagens können £i 
darin sitzenden Personen auf doppelte Art beschädigt werden: nemlichy 
durch das Zusammenbrechen des Wagens selbst, und dann dadurch, 
dafs, wenn nicht grade der gebrochne Wagen der hinterste in der Rühe 
ist, Me ihm noch nachfolgenden Wagen auf ihn mit Heftigkeit stofsen, 
der Zug der andern Wagen aber, die dem gebrochenen vorauflaufen, 
plötzlich gehemmt wird. Am gefährlichsten ist das Ztusammenbrechen 
des Dampfwagens selbst: nicht allmn weil er der vorderste von 
allen ist, und also, wenn er bricht, alle nachfolgenden Wagen au f ihn 
einstürmen, sondern auch, weil er Feuer und glühende Kohlen führt 
und iladurch die nachfolgenden Wagen in Brand stecken kann; me es 
auf der Versailler Eisenbahn geschehen ist und dort ein so schreckliches 
Unheil verursacht hat. 

1. Die nächsten Büttel zur Abwendung solcher UnföUe werden 
offenbar darin zu suchen sein, dals man den Rädern, und besonders den 
Achsen, deren Bruch vorzäglich geföhrlich ist, mehr Festigkeit zu geben 
sucht, wahrend man zugleich auch auf die Güte und Festigkeit der Fe« 
dern und der iibrigen Wagentheile alle nur mögliche Sorgfalt wendet und 
allen diesen TheUen die möglichste Sicherheit verschaSk: jedoch zugleidi 
ohne ihre Masse und ihr Gewicht zu vergröfsemj denn macht man die 
Theile der Wagen sehr schwer, so greift auch vrieder ihr Gewicht ihre 
Festigkeit mehr an« Dais Räder und Achsen durchaus nie aus gegosse» 
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Dem Eisen sein soHten, versteht sieh von selbst ; denn das gegossene Eisen 
ist dazu viel zu spröde ; auch halten gegossene Rader nicht lange vor ; sie 
nutzen sich schnell ab« Es sollten also Achsen und Räder zunächst nur 
vop gescknuedetem Bisen sein, und zwar sollten die Achsen stets aus ein- 
zelnen Schienen zusammengescbuiiedet, gleichsam damascirt sein und dann 
vor dem Gebrauch allen nur möglichen Proben unterworfen werden; wie 
es z. B. mit den Achsen der Geschntzwagen bei der Artillerie zu geschehen 
pflegt« Das Brechen geschmiedeter Räder ist meines Wissens selten vor^ 
gekommen; die Rüder mit doppelten, dicht zusanmienstehenden und, um 
ihnen Elasticität zu geben, ein wenig auseinander gebogenen Speichen, sind, 
wenn sonst aus gutem Eisen, in der That schon 9ekr fest und dauerhaft: 
desto mehr ist das Brechen der Achsen zu befürchten; besonders bei den 
Dampfwagen selbst« Hier ist denn nun zunächst weiter ein besonderer 
Umstand vorzSglich gefährlich und ein wahres Beförderungsmittel des 
Bruchs und der Unfälle« An den frühem englischen Dampfwagen ist nem« 
lieh die Trieb -Achse zwischen den Radern in zwei rechtwinklig aufeinander 
stehende Kurbeln gebogen. Schon dafs auf diese Weise die Achse durch 
die Kurbeln unvermeidlich um den vierfachen Kurbelhub, also um 2^ bis 
3 Pub, vnd wohl noch mehr, länger wird, also fast doppelt so lang, als 
sie ohne die Biegungen wegen der Kurbeln zwischen den Rädern sein 
würde, ist allein schon ebe groCse Verminderung ihrer Stärke und Halt- 
barkeit;, nemlich eine Verminderung bis fest auf die Hälfte: aber offen- 
bar ist es auch nicht wohl möglich, eine in rechte Winkel gebogene Achse 
so fest zu schmieden, als eine gerade. Es sollten daher die Kurbeln nie» 
mals in der Achse selbst sein, sondern die Kurbelbuge sollte aufserhalb 
der Räder liegen; wie bei den Norrisschen Amerikanischen Dampfwagen« 
Die Kurbeln und Bläuelstangen mässen dann freilich eben&lls aufiterhalb 
des Wagens liegen, und die Dampfcjrlinder können dem Feuer weniger nahe 
sein; wodurch etwas von der Hitze des Dampfes verloren geht: indessen 
ist die Nothwendigkeit der Verlegung der Kurbelbuge nach aufsen allzu 
noth wendig, als dals sie unterbleiben sollte« 

Sodann dürfte sich auch wohl noch den Achsen der Eiseobahnwagen, 
und selbst denen der Dampfwagen, sobald die Kurbeln nicht mehr zwischen 
den Rädern liegen, durch eine zweckmäCsige Veränderung ihrer jetzt gewöhn« 
lieben Form eine grölsere Widerstandsfähigkeit gegen den Bruch geben lassen; 
und zwar ohne Vermehrung ihrer Masse und ihres Gewichts« Jetzt nemlich 
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sind die Aohsen der Eisenbahnwagen in der Regel vollkommne Cj/linder, mit 
kreisförmigem Querschnitt. Die Achsen der Personen- und Guterwagen ha- 
ben, für die meist übliche Weite der Spur von 4 Fufs 8^ Zoll, gewöhnlich 
3 Zoll, die Achsen der leichteren und schwereren Dampfwagen 4 bis 5 Zoll 
im Durchmesser. Die schwächste Stelle der Achse liegt immer in der Mitte 
ihrer Länge; denn, wenn gleich die Belastung hier nicht in der Mitte der 
Länge auf den Achsen aufliegt, sondern vielmehr aufserhalb der Räder, dicht 
an denselben, so kann doch die Achse immer nur insbesondere in der Mitte 
der Länge brechen ; d<a£i sie nahe an den Rädern breche, ist weniger 
möglich, weil die Entfernung von dem Aufruhepunct geringer, die Dicke 
der Achse aber dieselbe ist« Die schwächste Stelle der Achse liegt also, 
vorausgesetzt, dafs sonst alle ihre Theile gleiche Stärke und Cohäsion habeo, 
immer in der Mitte zwischen den Rädern : bricht die Achse anderswo, so 
kann der Bruch nur von einem besondern Fehler im Eisen herrühren« 
Die Achse ist also immer einem Balken zu vergleichen, welcher, an bei- 
den Enden aufruhend, in der Mitte seiner Lange eine Last trägt« Nun 
ist aber der kreieförmige Querschnitt für einen solchen Balken, eben wie 
auch der quadratische ^ bekanntlich nicht der vortheilhafteste ; vielmehr 
trägt, wie man weifs, ein Balken, von gleicher Masse und gleichem Ge- 
wicht, wenn er höher als breit ist, bei weiten mehr; aus dem Grunde, dafs 
die Tragkraft von Balken von gleicher Länge nicht wie das Product aus 
der Höhe in die Breite, sondern wie das Product aus dem Quadrat Aet 
Höhe in die Breite sich verhält« Zwar lälst sich, um diesen Umstand zu 
benutzen, eine Achse im Querschnitte nicht hochkantig machen, weil sie 
beständig um ihre centriscbe Linie herumgedreht wird und noth wendig 
in jeder Lage möglichst die gleiche Stärke haben muls : indessen läfst sich 
ihr doch füglich ein Querschnitt geben, mit welchem sie, ohne mehr zu 
wiegen, eine stärkere Widerstandskraft gegen das Zerbrechen bekommt, 
als durch die reine cylindrische Form« Es ist nemlich, ohne besondere Aus- 
einandersetzung, leicht zu sehen, dafs, vermöge des vorhingedachten Prin- 
^ps für die Tragkraft der Balken, eine Achse, von welcher gleichsam 
nur der Kern ein Cylinder wäre, aus dessen Oberfläche aber rund um, 
längsaus, schmale und hochkantige Schienen herausträten, stärker sein 
würde, als eine rein -cylindrische Achse« Also, wenn man den Achsen 
dd| Eisenbahnwagen etwa die Form eines Bündels zusammengeschmiede- 
te Cylinderstäbe gäbe, oder, im Querschnitte die Form eines regelmäfsi« 

2 
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- gen Vielecks von einer ungeraden Zahl von Seiten, z. B. die Form eines 
Neunecks, aus dessen jeder Seite ein ffleichseitiffes Dreieck -lieraustritt, 
also im Ganzen die Form eines neunspitzigen Sterne (die Spitzen und Win- 
kel natürlich etwas abgerundet): so würde eine solche Achse gegen den 
Bruch stärkeren Widerstand leisten > als eine rein-cyUndrische Achse von 
gleichem Gewicht. Zwar würde sich eine so geformte Achse schwerer 
schmieden lassen, als eine cyliDderföjrndge: aber es scheint nichts zu hin- 
dern, die Achsen, statt sie zu schmieden, auch zu walzen. Denn auch 
die Schienen für die Eisenhahnen werden ja gewalzt, und auch sie haben 
Lasten zu tragen und beständigen Stölsen zu widerstehen, welche* sie zu 

r 

zerbrechen trachten; und die gewalzten Schienen leisten diesen Wider- 
stand auf das Beste. Durch das Walzen aber dürfte sich dem Querschnitte 
der Achsen ohne alle Schwierigkeit die Bündelfbrm, oder ihrem Quer- 
schnitte die Stem/brm geben lassen. Dieser Vorschlag dürfte daher der 
Beachtung und des Versuches werth sein. Dals die bündel- oder stern- 
iSrmigen Achsen an den Enden rund abgedreht werden m&sen , macht 
fsst keinen Unterschied; denn auch die cylindrischen Achsen müssen an 
den Enden abgedreht werden. 

Sollte sich indessen dio Bündel- oder die Stemform für Achsen in 
der Ausführung dennoch zu schwierig zeigen, so gäbe es noch ein zweites 
einfaches Mittel, die Achsen, ohne ihr Gewicht zu vergrölsern, stärker zu 
machen. Da nemlich die schwächste Stelle einer Achse, wie oben be- 
merkt, in der Mitte ihrer Länge liegt, so wird die Achse verstärkt, wenn 
man sie in der Mitte dicker macht, als gegen die Enden hin. Man gebe 
also den Achsen, wenigstens denen der P^r^on^n- nnd Güterwagen, nicht 
sowohl die Form eines Cgiinders, als vielmehr die Form zweier a6- 
gekürzten Kegel, die in der Mitte mit ihrer gröfsern Grundfläche zusam- 
menstoben. Solche Achsen werden sich ohne Bedenken schmieden las- 
sen. An dem Tendier eines Dampf wagens, Jackson genannt, haben sie 
z. B. diese Form erhalten. ( Man sehe Armengaud Findustrie des chemins 
de fer. lAvr.^. table 13.) Für die Trieb -Achsen der Dampfwagen pa(8|^ 
diese Form weniger. Die Achsen der Dampfwogen mache man also, um 
sie zu sichern, lieber noch etwas stärker als gewöhnlich (in so fern nem- 
^ lieh etwa Anfangs sich die Bündel- oder Stemform als zu schwier^ aus- 
' fahrbar sich ergeben sollte). Durch die gröbere Dicke wird ihr GewjjAfl 
noch nicht eben gröber werden, als das einer gewöhnlichen Achse mit mn 
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KurLf'lo zwischen den RaJern, weil eioeAolise mit Kurbel- Armen aufser-^ 
halb der Ruder, jedenfalls kürzer ist, als jene, da sie nicht , wie jene, 
vier Kurbel -Arme hat, sondern nur zw^ 

Eine wesentliche, auch zur Vermehrung der Sicherheit gereichende 
Verbesserung der Dampf wagen dürfte . auch die des Herrn Bury sein, der 
die TragbÜume der Dampfwagen nicht, wie gewöhnlich, anfserhaib der 
Räder, sondern, wie man es auf der 28sten Tafel des obenganannten 
Werks von Armengaud vorgestellt findet ^ zwischen sie legt; und zwar 
deshalb, weil auf diese Weise, im Fall eines Bruchs einer Achse, die Spur« 
kränze der Räder nicht von den Schienen abgelenkt, sondern vielmehr an 
dieselben angedrückt werden, so dab also der gebrochene Wagen weniger 
leicht aus den Schienen kommen kann; was besonders zu furchten ist, 
weil dann der Wagen notbwendig viel plötzlicher stehen bleiben muls 
und also der Stofs auf ihn viel heftiger ist, als wenn er noch weiter fort 
zu laufen vermag« 

2. Ein anderes Vorbeugungsmittel gegen die Gefahren eines Bruchs 
von Achsen und Rädern ist, dals man Ar^mMi Wagen, wenigstens nie dem 
Dampfkoagen, bloCi zwd Paar Räder giebt, sondern den Personen« und 
Lastwagen wenigstens drei Paar und den Dampfwagen vier Paar Rüdmi 
zwei Paar vor und ein Paar «hinter der Trieb- Achse. Auf der Potsdamer 
Bahn haben selbst die ältesten Dampfwagen sechs Räder« Schon sechs« 
rädrige Wagen haben vor den vierrädrigen mehr als einen Vorzug« Bricht 
nemlich an einem vierrädrigen Wagen eine der Achsen, oder ein Rad^ so 
fällt der Wagen in der Regel um, sturst zusammen, und kann nicht wei- 
ter kommen; was offenbar, besonders bei einem Dampf wagen, die aller« 
grölste Gefohr zur Folge hat.^ Anders ist es bei einem sechsrädrigen, und 
noch besser bei einem achträdrigen Wagen. Er kann sich noch auf den 
übrigen Rädern und Achsen halten, nachdem die eine Achse oder eiqs 
der andern Räder gebrochen ist. Sodann läist sich die Last auf meh« 
rere Räder besser vertAeilen, als auf vier; und wirkt also weniger stark 
auf die Achsen und Räder; auch haben, was sehr wichtig ist, die Sohie« 
a^ von einem mehrrädrigif^n Wagen weniger an einer und derselben Stelle 
zu tragen. Endlich bedürfen bei den Dampfwagen mit mehreren Raden» Aj. 

die Triebräder, zwischen den übrigen Raderpaaren stabend ^ keines Spur- 
kranzes, und es findet also keine Reibung derselben seHwdrts an den Schie» 
nen Statt, die bei den vierrädrigen Dampfwagen ein Kraftverlost ist. Allen 
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übrigen Wagen ebenfalls wenigstens sechs, statt vier Räder zu geben y ist 
zwar nur auf noch bevorstehenden Eisenbahnen und auf den schon vor« 
bandenen nur fuglich allmälig ausführbar, so wie die etwa noch vor- 
handenen vierrädrigen Wagen abgängig werden: allein die vierrädrigen 
Dampfwagen sollten auch da, wo sie schon vorhanden sind, entfernt wer- 
den ; der gar zu grofsen Gefahr wegen. Es laust sich zwar Verschiedenes 
auch gegen die mehrradrigen und für die vierrädrigen Wagen, z. B. unter 
andern sagen: die Last ruhe doch immer nur auf vier Rädern,* nicht auf 
allen sechsen, weil der Wagen nie auf einer vollkommenen Ebene stehe. Dem 
ist aber nur scheinbar so: denn, wenn auch der Wagen freilich auf keiner 
voUkommnen Ebene steht, so sind doch auch eben so wenig seine Trag- 
bäume vollkommen unbiegsam ; und in so starkem Maalse weicht die Fläche, 
auf welcher der Wagen steht, von der Ebene nicht ab, dafii sieh so die 
Last nicht auf die sechs Puncte vertheilen sollte« Man könnte, mit glei- 
chem Scheingrunde erwiedernd, sagen : nicht auf vier, sondern nur auf drei 
Puncten ruhe eigentlich die Last des Wagens ; denn drei Puncte, nicht vier, 
sind es bekanntlich, in welchen ein vollkommen starrer Körper aufruht: 
dals aber ein Wagen nur auf drei Rädern ruhe, wird wohl Niemand be- 
haupten wollen. Auch vielerlei Anderes noch mag sich für die vierrädri- 
gen Dampfwagen aufbringen lassen; besonde/s wenn es darauf ankommt,' 
die Beibehaltung solcher vorhandenen Wagen zu vertheidigen. Aber, 
wofür lassen sich nicht Gründe aufstellen! Selbst für Das, was zuver^ 
Jäfsig nicht richtig ist, finden sich deren. Die Verhandlungen z. B. in be- 
rathschlagenden Versammlungen und die Vertheidigungsreden in den Pro- 
cessen beweisen es z|ir Genüge. Auch können dergleichen Gründe wirk- 
lich an sich ganz gut sein; denn Alles hat seine Licht- und seine Schat- 
tenseite: indessen ^ommt es offenbar für das richtige Resultat darauf an, 
welche Gründe die anderen überwiegen; und die Gründe gegen die vier- 
rädrigen Dampfwagen dürften wohl unzweifelhaft wichtiger und dringen- 
der sein, als die fUr dieselben. Schon allein der Umstand, dals, wie 
z. B. von Herrn Seguier sehr richtig bemerkt worden ist, dadurch, dab 
die Richtung des Zugs eines Dampfwagens um den Halbmesser der Tri^ 
J| %Sder höher liegt, als der Ort des Widerstandes der Reibung der Rader auf 
den Schienen (so, dals ein Winkelhebel entsteht) und also der vordere Theil 
eines vierrädrigen Dampfwagens beständig abwechselnd mit der Kraft des 
Widerstandes in die Höht gehöben wird und wieder auf die vordere Achse 
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hiuüuterfdlli, so dafs diese Achse nicht blob zu trafen hat^ soodera sogar 
beständige Slöfse bekomont (wos auch vielleicht die wirkliche Ursach sein 
mag) weshalb bei dem Yersailler Unfall gerade die vordere Achse, nicht 
die Trieb «Achse 9 gebrochen ist), ist so eehr erheblich, dafs die vierrä- 
drigen Dampfwagen, was auch sonst fiir sie, rücksichtlich ihror gröfseru 
Wohlfeilheit, Leichtigkeit u. s. w. zu sagen sein mag, den mebrrädri(;en 
wohl entschieden nachstehen dürften; selbst wenn wirklich die oben (ia 
§.!•) gedachte Verbesserung des Herrn Bury die Folge haben sollte, da& 
ein vierrädriger Wagen noch mit gebrochener Achse seinen Weg fortsetzen 
kann. Sogar die Erfahrung im Grolsen , die sich , nach Herrn Mambr^, 
auf den Eisenbahnen in England ergeben hat, dals vierrädrige Dampf- 
wagen viel weniger oft verunglückt sind, als sechsrädrige , beweiset npch 
nicht ihren Vorzug. Der Grund davon kann auch in der bessern und 
sorialtigern Bau -Art, in der grobem Leichtigkeit der Wagen und in vie* 
len andern Dingen liegen; und dann wiegt der Unfall auf der Versailler 
Bahn, an welchem ein vierrädriger Wagen die Schuld hat, wohl gar viele 
andere auf. 

Die Ursach, warum Dampfwagen, nach der Meinung des Verfassers 
des gegenwärtigen Aufsatzes, aclU Räder haben sollten, ist, dals der vor- 
dere Theil des Wagens in der Regel um 30 bis 40 Ctr. schwerer ist, als 
der hintere, und dafs al»o die vordere Achse eines sechsrädrigen Dampf- 
wagens ein solches Gewicht mehr zu tragen bekommt, als die hintere. 
Dieserhalb dürfte es natürlich sein, den vorderen Theil des Wagens durch 
zwei Achsen zu unterstützen, während für den hintern Theil, »dessen Zu- 
sammenbrechen aufserdem weniger Gefahr bringt, eine Achse völlig hin« 
reicht. Bricht an einem achträdrigen Wagen eine der vier Achsen, welche es 
auch sein mag, so fallt der Wagen immer noch nicht auf den Boden, sondern 
kann seinen Weg noch fortsetzen ; was bei vierrädrigen und sechsrädrigen 
Wagen weit weniger möglich ist. Ist es aber nur möglich zu machen, 
dafs ein Dampfwagen, wenn daran eine Achse oder ein Rad bricht, nicht 
xor Erde föllt und deshalb plötzlich stille stehen muls, sondern seinen Weg 
DQfh fortsetzen kann, so ist alle Gefahr, die von diesem Unfall herkom- 
men kann, gehoben. Denn die Gefahr entsteht nur daraus, dafs die Bah- 
nen wagen auf den Dampf wagen, falls derselbe plötzlich still steht, mit 
grolser Heftigkeit aufstolsen. Wird aber der Dampfwagen durch einen 
Aehsen- oder Radbruch nur nicht plötzlich iu seinem Laufe gehemmt, so 
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darf our der Fahrer nicht ihn anhalten, solidern Tielmehr (ur den Augen« 
blick nur noch stärker antreiben , wahrend zugleich die Bahn wagen von 
dem Dampfwagen abj/döset und allmiilig gehemmt werden. Hat erst der 
Dampfwagen hinreichend von dem Wagenzuge sich enlfemtp so ist er 
demselben auf keine Weise mehr gefährlich. Für sechsrädrige Wagen 
könnte man zwar, nach dem Vorschlage des Herrn v. Patnbour, auch das 
Gewicht des Tenders benutzen, um, im Fall die Fordere Achse des Dampf« 
Wagens bricht, das Uebergewicht des vordem Theils dieses Wagens ab« 
zuhalten, dals es den Wagen vorn auf den Boden hinabdräcke : aber diese 
Aushülfe ist doch wohl immer etwas milslich; und sicherer sind offenbar 
zwei Paar Räder unter dem vorderen Tbeile des Dampfwagens. Es schei- 
nen also vier Achsen und acht Räder an den Dampfwageu eines dea wesent- 
lichsten und noth wendigsten Mittel zur Abwendung der Gefahren für die 
Personenwagen zu sein. 

3« Ein weiteres Mittel, die Wirkungen und Gefahren eines Achsen« 
oder R^dbruchs, oder auch einer andern plötzlidien Hemmung des Lau« 
fes eines einzelnen Wagens zu entfernen, dürfte sein, dafs man die Ket« 
ten, mitteilt welcher die Wagen aneinander gehängt sind, nicht sowohl 
in feste Haken greifen lälst, in Folge dessen, wenn nicht etwa die Ket« 
ten oder Haken zerreifsen , die dem . gebrochenen Wagen vorauflaufm-- 
den Fuhrwerke nothwendig einen fast eben so starken Stols erleiden, als 
der zerbrochene Wagen selbst und die ihm nachfolgenden: sondern, dafs 
man die Wagen auf eine solche Weise aneinander hängt, dafs, sobald 
der Zug aor einen plötzlich gehemmten Wagen vermöge der in' Bewegung 
begriffetien, ihm vorauflaufenden Massen auf einmal iret/ über das gewöhn« 
liehe Maa£i zunimmt und zu einem Ruck wird, die Ketten oder Haken» 
ohne zu zerreilsen, von selbst loslassen müssen; wodurch dann der Stols 
und dessen geiahrliche Wirkung, wenigstens für die vorauftaufenden Wa« 
gen, sehr ermälsigt werden wird. Es liefsen sieb leicht mehrere zu die« 
sem Zweck dienliche Mittel finden. Eins der einfacheren dürfte sein, dafs 
man der Kette» statt des Hakens, mit welchem sie einen Wagen erfalst» 
eine starke stählerne Feder von der Form <[ giebt, die in ein Ei^pn, 
gleichsam von der Form eines Mauls oder Gebisses, gelegt ist. Die F^ 
der müfste so stark sein , dals sie durch den stärksten gewöhnUchen Zug 
zwar zusammengedrückt, aber nicht ganz aus dem Gebisse herausgerissen 
: wohl aber diurch einen, den stärksten gewöhnlichen Zug an Kraft 
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iiberateigondeo Ruck« Es w8r<fe dano , im Fall eio Wogen sich plötzlich 
gehemmt findet^ das Gebils die Feder fahren lassen müssen , und die dem 
gebrochenen Wagen Torauflaufenden Fuhrwerke würden ^ ohne besondere 
ErsohBtteruDg erlitten zu haben , ibr«n Weg fortsetzen können, bis man 
sie durch die gewöhnliche Hemmung allmäliff zum Stillstand gebracht hat. 
Dafs das Gebils auch schon dann, wenn es nicht geschehen soll, nemlich beim 
Anfange der Bewegung eines Wagenzuges, wo allerdings jf^der Wagen eben- 
falls erst durch einen gewissen Ruck in Bewegung gebracht wird, die Fe-, 
der loslassen werde, ist nicht zu besorgen, wenn nur die Feder, die in dem 
Gebis«e steckt, gegen diesen Ruck stark genug ist ; und das kann sehr wohl 
sein; denn der Ruck an die auf Rudern stehenden Wagen, beim Anfange 
einer Fahrt, ist bei weitem schwäcbe^u als der, wenn die angezogenen Wa- 
gen nicht mehr folgen können; auch erfolgt er, wegen der an dem Wa- 
gen befindlichen Zugfedern, nie plötzlich. 

4. Der heftige Stofs, welchen, wenn ein Wagen iq der Reihe des 
Zuges bricht, besonders die, welche ihm nachfolgen, erfahren, ist eine der 
Hauptveranlassungen zur Beschädigung der Passagiere. Jetzt sind, diesen 
Stofs zu schwächen, blofs die Stofs federn Forbanden, von der Form der 
Druckfedern, welche man die Kasten der Wagen tragen zu lassen pflegt, 
unter dem Boden der Wagen horizontal liegend. Diese Stofsfedem sind 
aber schon an sich unFollkommen genug, denn sie geben blofs um einige, 
höchstens 8 bis Zoll nach. Ein so geringes Nachgeben ist ofiPenbar un- 
zyreichend, um, im Fall ein Wagen beinahe plötzlicn fast ganz still steht, 
die ungeheure bewegende Kraft, welche eine, mit einer Geschwindigkeit 
ron vielleicht 40 und mehreren Fufsen in der Secunde sich fortbewe- 
gende schwere Last besitzt, ohne die heftigste ErschStterung aufzuheben; 
und das um so mehr, weil der Widerstand selbst, welchen eine solche 
Stofsfeder leistet, Terhaltniismälsig nur gering ist und die Feder sicherlich 
durch eine hü weitem geringere Kraft^ als jene bewegte Masse hat, schon 
völlig gerade gebogen werden kann, so dals die Feder zwar für das 
gewöhnliche Aufeinanderstofsen der Wagen, wenn sie allmalig in Ruhe 
kommen, ganz zweckmäbig ist, nicht aber f&r den ungewöhnlichen ,' hef- 
tigen Stob, wenn emer der Wagen plötzlich still steht. 

Etwas wurde nun schon gewonnen werden , wenn man statt der 
liehen, den Druckfedem ähnlichen Stobfedern, starke stählerne spiral^ 
ßrmiße Federn, in eisernen, unter den Boden der Wagen zu legende 
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Hülsen eingeschlossen, maohte, die in diese VSlseo mittelst starker eiserner 
Stangen bei dem Aufeinanderstofsen der Wagen allm&lig zu^ammenffedrückt 
(nicht von einander gezogen) werden. Man stelle sich, unter den vor- 
auflaufenden, so wie unter den nachfolgenden Wagen liegend, 3 Fuls lange 
Hülsen und 6 FuCi lange, starke Stangen vor, die von der einen bis su 
der andern reichen : so können diese Stangen, falls die Wagen in den Fall 
kommen, heftig aufeinanderzustolsen , au 4 bis 5 Fufs lang in die Hülsen 
bineingedrückt werden, ehe die Federn aufboren nachzugeben. Der nach- 
folgende Wagen biitte also nun schon, statt .8 bis 9 Zoll, wie jetzt, wenig« 
steos noch 4 bis 5 Fufs zu durchlaufen, ehe er den völlig starren Wider- 
stand erreicht; und das würde offenbar den Stofs, wenn auch nicht ganz 
unschiidlich machen , so doch sehr ^)hwächen and vermindern» Machte 
man die Hülsen noch um etwas, etwa um 8 bis 9 Zoll, also die Stangen 
um doppelt so viel* langer , und legte in die Hülsen auch noch entgegen- 
gesetzte Spiralfedern, die sich auf die Boden der Hülsen stemmen, durch 
welche die Stange geht, so könnte die Torrichtong auch zugleich die 
Stelle der Zugfedern vertreten; und so würde sie wahrscheinlich auch 
wohlfeihr sein, als die jetzigen Stols« and Druckfedern. Die Ketten fielen 
dann weg, und die Stangen verträten ihre Stelle. Der Boden der Hülse, 
durch welche die Stange geht und auf welche die Zugfeder sich stemmt, 
müfste dann etwa die obeobeschriebene Einrichtung, mit der starken, durch 
ein Gebifs gehaltenen Feder bekommen« 

Um aber auch den heftigen Stofs, der immer noch zu besorgen ist, 
wenn die Stangen und die Spiralfedern zu wirken aufhören, noch mehr 
zu vermindern, dürfte ferner folgendes einfache und wenig kostbare Mit- 
tel anwendbar sein. Man befestige nemlicb vor und hinter jeden Wagen, 
in seiner ganzen Breite, lederne, cylindrische , 1-^ bis 2 Fufs im Durch- 
messer haltende, mit Wachstuch bedeckte und mit Wolle ziemlich fest 
ausgestopfte Säcke, die zur Berührung gelangen kurz vorher ehe die Stols- 
spiralfedern zu wirken aufhören. Diese Säcke würden, indem die Wolle 
sich zusammendrückt, den die Spiralfedern überwältigenden Stofs auffan- 
gen und ferner sehr wirksam schwächen. 

5. Eine wesentliche Gefahr entsteht, nicht blob für Passagiere auf 
Eisenbahnen, sondern sogar für alle in Wagen Fahrende, wenn sie die 
Wagen, ehe dieselben völlig still gebalten haben, oder gar während ein^ 
schnellen Fahrt verlassen; wozu sie auf Eisenbahnen sich bewogen finden 
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kooneoi wenn durch irgend eioeb Bruch oder Schaden eine noch grö- 
bere Gefahr dem Wagenzuge zu drohen scheint. Die Gefahr des Heraus- 
springeus aus Wagen während der Fahrt ist so ziemhch Jedermann be- 
kannt: sei es aus den Gesetzen der Bewegung seihst ^ oder aus eigner 
Erfahrung, oder aus einem dunklen Gefiihl. Aber weniger allgemein an- 
erkannt dürfte es sein, dals es völtiß unmöglich ist, die Gefahr und schwere 
Verletzungen bei grofsen Geschwindigkeiten ganz abzuwenden« Viele glau- 
ben, wenn sie nur geschickt aus dem Wagen springen, ohne Schaden weg;- 
kommen zu können : allein das ist bei sehr schneller Bewegung vOllig fin- 
mögUchf es hilft keine Geschicklichkeit und kdne Vorsicht ganz: ein fin- 
glücklicher Sprung kann die Gefahr und den Schaden noch vergröbern, 
aber verbiiten labt sie sich, bis zur Lebensgefiibriichkeit hin, durch keine 
Art des Sprunges. Vielleicht ist es nicht unnBtz, auf diesen Gegenstand 
etwas naher einzugehen und die so eben aufgestellte Behauptung näher 
zu beweisen. 

Jedem in einem Wagen befindlichen und mit demselben fortbeweg- 
ten Körper, also auch den in einem Wagen sitzenden Personen, wird nem- 
lich durch die Fortbewegung des Wagens dieselbe Fortbewegungs- Ge- 
schwindigkeit mitgetheilt, die der Wagen selbst bat. Der bekannte Versuch 
mit einem Steine, oder einem andern Körper, den man, in einem fort- 
bewegten Wagen sitzend, aus der Hand auf den Boden des Wagens fal- 
len labt, macht dies anschaulich. Der Stein föllt genau auf dieselbe Stelle 
des Wagenbodens hin, die er erreichen wBrde, wenn der Wagen sHll 
stände; woraus folgt, dab der Stein dieselbe Fortbewegungs -Gesoh windig« 
keit haben müsse, wie der Wagen selbst: denn hätte er sie nicht, so 
milbte er eine andere, weiter zurückliegende Stelle des Wagenbodens 
erreichen, weil der Wagen während des Fallens des Steins weiter fort« 
gerückt ist. Wenn also eine Person während des Laufes eines Wagens 
aus demselben hinausspringt, so wird sie, auch noch nachdem sie den 
Wagen schon verlassen hat, während des Moments, den der Sprung 
dauert, bis ihre Fnfse den Boden erreicht haben, vermöge der ihr 
durch den Zug des Wagens, gleich jenem Steine, mitgetheilten Fortbewe- 
gungs -Geschwindigkeit, noch in der Luft gleichsam fortgeschleudert. So 
wie nun aber die FBbe der Person den festen, ruhenden Boden erreichen, 
wird die Fortschleuderung des untern Theils des Körpers urplötzlich ge- 
hemmt, nicht aber die seines oiereit Theils,. und folglich wird dieser 
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obere Theil, besonders der Kopf^ ganz imFermeidliob mit eioer Gewalt^ 
die uDgehenep ist, wenn die Geschwindigkeit der Fortbewegimg gro£i war^ 
2u Boden geworfen ^ und es wird unausbleiblieh der Kopf zersohmettert, 
oder 9 wenn man Arme und Hände Forhalt^ so werde» diese zerbroehen 
werden. Neiift etwa der Springende wSbrend des Sprunges seinen Kur« 
per nach derjenigen Seite bin i nach welcher der Wagen sich hinbewegt^ 
so ist zwar dann die Bbihe des Falls des oberea Körpertheils gerbger: 
aber die Gewalt des Falles wird auch wieder durch das eigene Gewicht 
des Körpers noch verstärkt ^ weil die Person in der schrägen Stellung 
lallen würde y. auch wenn der Wagen still gestanden^ hätte« Neigt , umge* 
kehrt, der Springende seisieQ Körper beim Sprui^e nach der entgegen- 
gesetzten Seite, von welcher der Wagen herkommt^ so kann zwar, wen» 
die Neigung ganz richtig abgemessen ist, die dem oberen Theile des Kör^ 
pers von dem Zuge des Wagens, gleich dem oben gedachten Steine, mit- 
getheille Fortbewegung, die aus der schrägen Stellung entstehende Nei- 
gung zum Fallen nach der entgegengesetzten Seite hin aufheben, und es 
kann dadurch geschehen, daüs der Springende nicht fäUt: aber sein Kör^ 
per bekommt dann beim AufstoCsen seiner Fnbe auf den Boden, durch 
die Kraft, mit welcher ihn der Wagen fort und auf den Boden geschleudert 
hat, einen Stob, schräg von unten nach oben, der bei grofser Gescbwin-i 
digkeit so heftig sein kann, dafs die Beine oder der Rückgrat verstaucht 
oder gebrochen werden« Welche Lage man also auch seinem Körper 
bei dem Sprunge geben mag: immer ist die Gefahr und der Schade» 
nwcermüd&chy und bei grober Geschwindigkeit lebeHsgefährlich. Das Eine 
oder das Andere geschieht immer: entweder der obere Theil des Körpers, 
und besonders der Kopf, wird mit Gewalt auf den Boden geschleudert^ 
oder: wenn der Körper nicht fallt, so bekommt .er einen so heftigen Stob 
schräg von unten na^h oben, dals die Glieder verstaucht und zerbrooheo 
werden können« Die Gefahr wird nur allein vermindert durch die Maisig- 
keit der Geschwindigkeit der Fahrt, oder, wenn man nicht auf fesUn Bo» 
den, sondern etwa in sehr weichen Sand, oder in einen Heuhaufon^ oder ins 
Wasser, oder sonst in eine sehr weiche Masse springt« Aber, da dies 
auf einer Eisenbahn wohl nur selten der Fall sein wird, vielmehr hier die 
Gefahr noch dadurch vergrölsert wird, da(s der Hprausspriogende auf die 
harten Quer* Unter lagehölzer treffen, oder beim Umfallen unter die Räder der 
Wagen gerathen kann, so geht Der, welcher bei gröberer Geschwindigkeit, 
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B. B« bei def auf EiseDbahneii gewöholioheo GeBohwiodigkeit der FabrI ?od 
4, & bis 6 Meilen in der Stunde, aus einem Wagen springt fast eben se ge- 
wilii einem sichern Tode, oder doch der grafsliehsten Yerstummeking ent- 
gegen, als wurde er von den Rädern der Wagen vermalt. AUe Vorsicht 
und Geschicklichkeit beim Sprunge kann die Gefahr und den Schaden 
durchaus nickt abwenden. 

Obgleich dies nun völlig gewUs ist, und es auch wohl siemlich von 
Jedermann geahnet wird, so lehrt doch die Erfahrung, dafs sich gleichwohl 
so Mancher nur zu leicht in eine ähnliche, wenn auch geringere Gefahr 
begiebt; und das sogar öfters esbon okne dringende Noth. Wenn dieGe- 
febr unbedeutend ist, nemlicb, wenn der Wagen nur langsam sich fortbe- 
wegt, darf man den Irrthum oder Leichtsinn noch nicht allzu strenge tadeln. 
Er ist vielmehr gewissermaafsen natürlich, und auf Eisenbahnen, besonders 
bei der Beendigung eber Fahrt, ist er es um so mehr. Jeder wünscht 
den Wagen sobald als möglich zu verlassen, um wieder Herr seiner Glie- 
der zu werden. Auf einer Eisenbahn sind iheih duroh die schnelle Fahrt 
die Lebensgeister mehi^ aufgeregt, theils ist es natürlich, dafs man, gleich* 
sam uobewufst, wünscht, nicht minder schnell, als man fortbewegt wurde^ 
nun auch weiter seinen Weg fortzusetzen. Es ist also natürlich, daCi man, 
nachdem man auf einer Eisenbahn ans Ziel gelangt ist, dr&nge und eile, 
den Wagen zn verlassen. Das Herausspringen aus den Wagen ohne Notb, 
während sie im schnellen Lauf sind, ist aber freilich nicht zu entacbuldi« 
gen ; denn hier ist die Gefahr ungeheuer ; und ein Glück ist es noch, wenn 
Der, welcher es unternimmt, mit dem Leben davon kommt und blob seine 
Glieder zerbricht *). 

Um nun jene Gefahr sicher und unter allen Umstanden abzuwen- 
den, pflf'gt man auf Eisenbahnen die Tbüren der Wagen so zu verschliefsen, 
dafo sie van innen nicht geöffnet werden können. Die Absicht davon ist 
offenbar ganz gut; auoh ist gewifisi eben sowohl eine Pflicht als ein Recht 
für die Unternehmer einer Eisenbahn vorhanden, nicht bei blolsen War- 
nungen gegen die GeCshr stehn zu bleiben, sondern irgend Etwas zn tbun, 
mn auch die Leichtsinaigen abzuhalten, sich einer Gefahr auszusetzen, die 
sie in den meisten Fällen vermeiden können, thßu : eben so wie es z. B., 


e) Dieser Parsgrsph ist an Uten Juni 184S geschrieben and am I4ien Jnli l&lt 
in der Akndemie vorgelesen. 
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vergleicbsweisei nicht genug ist, an Stollen eines GewSsserii die geföhrliofa 
sind, gegen das Baden daselbst blofii zu warnen ^ sondern die Behörde auch 
unstreitig die Pflicht und das Recht hat. Diejenigen, welche die Warnung nicht 
achten wollen, dennoch davon durch angemessene Mittel abzuhalten, weil 
unter denselben auch Solche sein können, die noch nicht einsehen, wa* 
ihnen taugt, z. B. Kinder: so haben auch die Eisenbahn • Unternehmer 
die Pflicht und das Recht, die Passagiere, selbst gegen ihren Willen, abzu- 
halten, dafs sie sich nicht in eine Gefahr stürzen, die nicht immer zu 
bestehen nothwendig ist» Man könnte freilich hier einwenden, daCs das 
Herausspringen auch schon aus gewöhnlichen Fuhrwerken während der 
Fahrt gefährlich genug sei und dafs doch dagegen nirgends Abhaltungs« 
Anordnungen nöthig gefunden werden» Es ist indessen nicht zu verges- 
sen, daCs hier Abhaltungsmittel kaum möglich sein würden, wenigstens 
nicht auf andern als etwa öffentlichen Postwagen, indem schwerlich Jemand 
gezwungen werden kann, in seinem eignen Wagen etwas zu unterlassen, 
was er nicht unterlassen will* Anders ist es auf Eisenbahnen. Hier mub 
der Zwang als mögüch zugegeben werden ; und diso scheint es hier audi 
gewifs, dais er Statt finden müsse und Statt finden dürfe. 

Eben so gewils, wie die Gefahr selbst, dürfte es nun aber sein, dafs 
das VerschUefsen der Thüren nicht das rechte Abhaltungsmittel sei, weil 
daraus möglicherweise andere, eben so grobe und noch gröbere Gefah- 
ren entstehen können; wie es der traurige Fall auf der Versailler Eisen- 
bahn gezeigt hat; denn die Menschen können in den Wagen den Feuertod 
erleiden müssen, wenn sie durch verschlossene Thüren verhindert werden, 
Mittel zu ihrer Rettung zu ergreifen, die, wenn der Wagen schon still 
steht, oder doch nur noch langsam sich bewegt, auch ganz möglich sind» 
Das Yerschlieben der Thüren ist noch um so gefährlicher, da ein Wagen, wie 
wir weiter unten berühren werden, auch dann schon nur zu leicht in Brand 
gerathen kann, wenn er auch gerade noch nicht von der Glut desOampfc* 
Wagens angezündet wird; und wenn nun auch gleich in solchen Fallen 
.wahrend des Laub der Wagen das Rettungsmittel gefährlich und miblich 
ist, so ergreift doch Jeder, wenn die Noth drangt, noch gern Alles, was 
ihn doch noch vielleicht möglicherweise retten könnte, ^^ «r sich dem 
gewissen, quallvollen Tode hingiebt ; und daran ^rf er keinesweges verhin* 
dert werden» Das Yerschlieben der Thüren ist, um auf den obigen Ver- 
gleich beim Baden zurückzukommen, etwa so, als wenn man, zu dem 
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Zwedky das Baden an geßhrlichc'a Stelleo zu verbiodern, die Rettung der 
dennooh dort Badenden unmöglich machen wollte« Es sind also jedenfalls 
andere Mittel zur Abwendung der Gefahr nöthig^ als das Verschliefsen 
der Thüren. 

m 

Scbliissel im Innern der Wagen^ um die Wagen im Nothfall öffnen zu 
können, sind schwerlich das rechte Mittel» Denn, sind die Scbliissel versteckt, 
so nutzen sie nichts. Sind sie es nicht, so bärgt wenig dafür, dafs sich 
die Passagiere des Schlüssels nicht auch schon ohne Noth bedienen; auch 
ist gerade ein Schlüssel in dem Augenblicke der Noth und Angst ein 
milsliches Ding* Könnte man in Jedem Wagen und m Jedem Coup^ eioea 
Vührer mitfahren lassen, so wäre es freilich ein Anderes: aber das gebt 
offenbar nicht an. Das Abbaltungsmittel mufs mögliclist von der Art sein, 
dais es die Passagiere bis auf einen gewissen Punct vom Eröffnen der Thü- 
ren zurückhält, aber die Oeffnung derselben ihnen nicht unmöglich macht. 

Vielleicht dürfte, aus diesem Gesicbtspnoct betrachtet, folgendes 
Mittel zweckmabig sein. Man verschliebe nemlich die Thüren ffar nicht 
durch Schlösser und Schlüssel, weder von aulsen , noch von innen , son- 
dern blols durch eine starke, gewöhnliche Ueberfallklinke, die aufsen und 
innen einen Handgriff hat, um sie zu heben. Eine solebe Klinke ist bes- 
ser als Scblols und Schlüssel, denn sie ist einfacher. Jedem bekannt und 
kann weniger leicht den Dienst versagen, selbst als ein Bießel, und noch 
' weniger ab ein Schlafe. Hebet den innem Handgriff der Klinke spanne 
man dann, fest auf die Wand der Tbür anliegend, aber nicht evSyeklebt, 
ein etwas verziertes Tuch, aus nicht ganz wohlfeilem Stoffe, an welches 
oben ein oder ein Paar Lappen genaht sind, vermittelst welcher das 
Tuch im Fall der Noth auch von der schwächsten Hand abgerissen wer- 
den kann, um den Handgriff der Klinke von Innen zugänglich zu machen. 
.Wer dann dieses Tuch ohne Noth abreif«t, würde es unnaehsicbtiich i^- 
zahlen müssen, wenigstens mit einigen Thalern, und billigerweise noch 
mit ein Paar Thalern BuCse obendrein, zum Ersatz des Schadens, dafs 
der Wagen bis zur Herstellung des Tucbs nicht gebraucht werden kann. 
Dieses würde gar Viele abhalten, von ihrem Recht, in dem Fall der toirk" 
liehen Noth das Tuch abzureiben, anders als in solcher wirklichen Noth 
€rebrauoh zu machen. Dagegen, dafs die Passagiere nach Beendigung der 
Fahrt die Thüren nicht eigenmächtig von innen öffnen, würde es gewils 
ganz sicher schützen« Das Mittel ist einfach und wenig kostbar; denn es 
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«Tspart auch noch stigleich die Schlösser. -~ WahrsoheiDiioh giebt n aoch 
noch andere Mittel ^ die Dooh beater aiod« Das so eben beschriebene 
scheint aber wenigstens der Erw&bming und der Beaohtang werth ea seiiK 

Zweitens. Es können die Fuhrwerke auf Eisenbahnen entwe^ 
der durch Funken aus dem Dampfwagen y oder^ wenn sie, nachdem der 
Lauf des Dampfwagens durch irgend einen Schaden plötzlich gehemmt 
worden ist, auf denselben stofsen, wie es auf der Versailler Bahn gesche^ 
hen ist, unmiltdbar durch die Glut desselben, oder auch durch Funken 
undFewr aus deminnem der Fuhrwerke setist, in Brand gerathen; tüus 
denn offenbar fiur die darin hefindUehm Personen von, der äufser^en Ge^ 
fahr ist; wegen der Schwierigkeit, augenblicklich den Zug der Wagen 
zu hemmen und Löschmitiel herbeizuschaffen. 

6. Die Gefahr der Entzündung doroh Funkefi aus dem Dampfwagen 
ist im Grunde Cor die Fuhrwerke selbst nicht grofs: denn so gans leicht 
kann dadurch ein Wagen selbst^ noch nicht in Brand gerathen. Gröfs^^r 
ist die Gefahr, dafs die Kleider der Passagiere , besonders die £um Tfaeil 
aus diicnen Stoffen bestehenden und leichter brennbaren Kleider der Frauen* 
zimmer, durch Funken eotsiindet werden ; so wie auch, dafs leicht entzänd- 
liehe GiiteTi wetehe etwa auf den Wagen sich befinden, durch dergleichen 
Funken in Brand gesetzt werden« 

Das sicherste Mittel gegAu Funken von aulsen ist unstreitig eine 
nicht ganz leicht entzündliche gänzliche Bedeckung der Wagen. Denn 
sind die Personenwagen bedeckt, und haben sie Fenster, so kommt es* 
nur auf einige Vorsicht der Passagiere an, uns sich durch das Verschlielsea 
der Fenster gegen Funken von aulsen zu schützen; und sind dieGoterwa« 
gen bedeckt und fest verschlossen, so können ebenfalls Funken von aufaen 
nicht woU in dieselben eindringen« Es sollten daher zuoliohst alle Gi^ 
terwagen, welche zum Transport leicht entzündlicher Dinge bestimmt sind, 
unbedingt bedeckt und fest verschlossen sein; was auch schon meist der 
Güter selbst wegen nothwendig sein wird, um sie gegen Regen und NSsse 
zu schützen« Aulserdem aber sollten , strenge genommen , auch alle Per^ 
sonenwagen bedeckt sein. Wer in einem unbedeckten Wagen fahren, oder 
auf der Decke der Wagen sitzen will, gebt immer einer Gefahr entgegen, 
die unab wendlich ist, so lange zur Transportira/} auf Eiseal^abnen Dnmpf 
and Feuer dienen ; denn, obgleich die Dampfwngen rnoksichlKah des Funken- 
sprnheas schon sehr verbessert worden sind, so dürfte es doch schwer- 
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Koh möglich sein, das Umberfliegeo Fon Funken ganx zu verhiodero; be» 
oondera weno vcMHolz geheizt wird; deoD es fallen unvermeidlich aus dem 
Roit Kohlen auf den Boden, und diese kann der Wind aufheben und 
fortführen. Es gesellt sich aulserdem zu der Gefahr der Funken fiir 
offene Wagen noch die Unannehmlichkeit des Staubes und der Asche« 
Die Führer der Wagen, welche noth wendig auf der Decke der Wageo 
sitzen müssen, sollten wie die Feuerleute bei den Losch «Anstalten ge- 
kleidet sein* 

Es labt sich nun aber gpgen die bedeckten Wagen auf Enenbah« 
nen einwenden , dafe, wegen ihrer grölsern §u(sern Fläche, bei grober 
Cpeschwindigkeit der Bewegung eine viel stärkere Kraft nothig sei , einen 
Zug bedeckter Wagen dem Winde entgegen fortzuziehen, als einen Zug 
offener Wagen. 

Der Widerstand , welchen ein Wagenzug vom Winde in dem 
Falle findet , wenn der Zug dem Winde gerade entgegen geht , ist 
nicht eben sehr erheblich, weil es fast nur der vordere Wagen ist, der 
den Widerstand zu überwinden bat, indem er die auf ihn folgenden ge- 
gen den Wind deckt. Der Stofs des Windes auf einen Quadratfufs Fläche 
findet man in Preubischen Pfunden ungefähr, wenn man die Geschwin- 
digkeit des Windes in Preub. Fuben, das heibt den Weg, welchen die 
Luft in einer Secunde zurücklegt, nachdem dazu die Geschwindigkeit der 
gegen den Wind fahrenden Wagen hinzugethan worden ist, mit sich selbst 
multiplicirt und dieses Quadrat durch die Zahl 569 dividirt (Man sehe 
z. B. die Uebersetzung der Theorie der Daropfwagen von Herrn v. Pambowr 
im gegenwärtigen Journal, Band 10. Heft. 3. S. 267). Nun ist ein Wind 
Ton 30 Fufs Geschwindigkeit schon bedeutend stark. Bewegt sich ihm 
also ein Wagen mit 26f F. Geschwindigkeit (4 Preub. Meilen in der Stunde) 

entgegen, so trifft ihn der Wind mit 56f Pub Geschwindigkdt und folg- 

ö6l 564 
lieh betragt dann der Stob ^' ■ oder 5^ Pfund auf den Quadratfufs, 

und folglich der Widerstand, wenn man die Flliche des vordem Wa- 
gens zu 24 Q. F. annimmt, 136 Pfund. Dieser Widerstand des Windes 
ist, wenn z. B. der Dampf wagen 15 Wagen zu 100 Ctr», also 1500 Ctr. 
fortzuziehen hat, wozu auf horizontaler Bahn ungeßibr 10 Ctr« oder 1100 
Pfund Kraft nüthig sind, vergleichsweise eben noch nicht sehr bedeutend. 
Grüber und bedeutender ist aber freilich die Wirkung des WiiiJes, wenn 
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der Luftstrom die Wagen von der Seite trifft* In solchem Fall ist der 
aus dem Druck des Windes auf die Seitenflächen der Wagen entstehende 
Widerstand je nach dem Winkel der Richtung des Windes mit der Fahr« 
bahn starker oder schwächer, und unter einem gewissen Winkel, der sich 
nach der Geschwindigkeit der Waffen und der Geschwindigkeit des Win» 
des richtet, am stärksten. Dieser nachtheiligste Winkel beträgt, wenn die 
Geschwindigkeiten der Wagen und des Windes einander ^/i^VA sind, 60 Grad; 
wenn die Geschwindigkeit des Windes gröfser ist, als die der Wagen, 
nimmt er ab, bis zu der Grenze von 45 Graden; ist sie kleiner, so nimmt 
er zu, bis zu 90 Graden. Setzt man den Winkel überhaupt 45 Grad, welches 
auch besser palst, wenn man aufser auf die Seitenflächen der Wagen auch 
zugleich auf ihre vordere Flächen Rücksicht nimmt, die freilich durch die vor« 
auflaufenden Wagen zumTheil gedeckt werden, so findet man den Druck 
des Wipdes auf ejnen QuadratfuJb der Fläche der, Wagen in Preufsisohen 
Pfunden, wenn man zu ^^ der Geschwindigkeit der Waffen die Hälfte 
der Geschwindigkeit des Windfi^ addirt, die Summe mit der Geschwin- 
digkeit des Windes multiplicirt und das Product durch die obige Zahl 
569 dividirt*). Nimmt man also, wie vorhin, z« B. einen Zug von 15 be« 



^) Diese Regel, so wie w«s von den Winkeln gesagt worden ist, unter welchen 
der Widerstand des Windes gegen die Fahrt am gröfsten ist, beruht auf mathema- 
tischen Rechnungen, die, für den Hauptzweck dieses Aufsatzes, eigentlich nicht hierher 
gehören. Für Diejenigen, welche die Grunde der obigen Aussagen zu sehen wänschen, 
mögen indessen die Rechnungen hier angedeutet werden. 

Man nehme an, eine Sl&che von der Gröfse a mache mit der Richtung der 
£.isenbahn den Winkel ß^ stehe aulserdem iftuf dem Boden senkrecht, werde mit der 
Geschwindigkeit e auf der Bahn fortbewegt, und der Wind wehe mit der Geschwin- 
digkeit t; ihr entgegen, jedoch nicht 'gerade entgegen, sondern in einer Richtung, die 
mit der K^isenbahn den Winkel a macht: so entsteht aus den beiden Geschwindigkei* 
ten e und t; eine mittlere oder zusammengesetzte Geschwindigkeit Xj deren Richtung 
und Gröfse die Diagonale eines Parallelogramms vorstellt, dessen Seiten c und t; den 
Winkel a einschliefoen. Bezeichnet man nun den Winkd, welchen die innerkalb des 
Winkels a liegende Diagonal des. Pafallelogramms mit der Seite c macht, durch % 
so ist, wie leicht zu sehen, 

^ . V . n c+vcosa 
1. smep s= — sina imd cosop s^z -^ — , . 

%'un setzt die Fläche a, welche mit der mittlem Geschwindigkeit x einen Winkel 
ß+q> macht, derselben eine Projeetion, perpendiculair auf ihr, von der Grobe a8in(/9-f*y) 
entgegen. Der Stob auf diese Projeetion ist nach bekannten dynamischen Gesetseo 
(man sehe die vorhin angegebene Stelle in der Uebersetzung der Theorie der Dampf« 
wagen von Pambour^ 

2. = a-^ainG*+y), 
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<iB(lLteii IVagmaa^ dereiir'j«dM< :i2iTt^^ lang' ftlfd ^ ruAT'iih -liäiiek 

{Mi Fa& Gesihwindigkeii (Ant Wagte; WbvM ktefef«ii Z<d9Mtb«A# IS^^F^I^ 
ämmachen yiio iieträgt der Wide#staod des Wiödeft auf ;ditt^ ^adl^ttffäs 

^ha^» (^?*j^^^\^n ^^<idfa ietwa IjfVUmä^ uod tt «rfdbratt'^^ diö* 15 Wi£. 

gea'an' ihrra Seiledfllftiieii'^ wetche^^Mmmiiimi 1$* miilS8$^o^ 4260^ikl^ 
dratfub eotlialtebf eiMti Widmtdiid voo l(Wa vM t4^BfbiidfiH«biir22()& 



wo k das Gewi^hi; i^iits CttbikfÄtses^ Lüit «nd s^ dde'HiHie.d^cr^A^?^ Fällte iil atlf 
ersten Seconde bedeutet In!Preu&iacbmxMaa& und Gewicht ist jr =0,08242 Pfimd^ 

g = 15,625 Fu& Uä^ ttt = (^00i7583, woVttr üäer' obeii-Äer Bruch ^ g<»et9;t 

ist. Uafs in dem Ausdruck (SO. e^Npnner 3g statt 2jf^ wie es nach den. reinen dy- 
üiaiiSfibeaitiesetzeKk sein'nriiffitef/'lite^^ libtbnit ilaher' äadli i^^ 

tfe^ lAift um sd'vid geringer fstVlab det grölseite Nenner äasiittdcKL' Ifte^eic^'kiei maa 
km tiuii der Kärz6 Wf^gen ^^^^''- ' ' '" ■'■ ' ' '' "' '' ^-••' - ^^'^ ^'''' '■'''• ''' ' '"^^ 

3. 5=- = 0,0017583- =ä- -ig ■ dÜÄfc k, ^- •ni--/v/ uibn .;;: •: ^i^^uih 

SO ist der Widerstand, welchen die ,niit. 4fJr;.G^*P)^WÜidi||k^jt c*,«^ mit der 

Geschwindigkeit v wehenden Wind förtl^ewegte ^äche in l^c^ Iii!(±tung' der mittleren 
Geschwindigkeit x findet, tmf'w^Kber düjchw BeäseichnW WeMeta ma£^ 

i.Ml J..7 ,: :-4.' ^jse ölfe-i»« Sin (/3+9>). -"'^ ' ^^'" '^^ 

Dieses giebt einen Widerstand in der Richtung dtrEisenbalm'i'vf Acher ^ heifteiii 
mag, von:---'> .'^ "- ' ---^^-v .' ; r-u-- - s > '•r..»5t)}-j~pr.r.(-. •> 

5, u? = JFcoBq> 5= atjr*sin(/y+9]coB9 .7=,^^^«^* 9P|i^(^ai^^ 

und einen Druck perpendicukür auf die Eisenbahn ,^ Aet s heifien mag, von 

6. ß SS Wslntp SS akx^ sin(/9-^^(pj ^WV F^ '^i V^sin^(sinjd[i^ 

Setzt man in diese Ausdrücke die obigen \Werthe< t6n* sin 7^ und cos 9 (1.), so fin- 
det sich /' '"■- '•>yf _ 

« I • r+ücos«/. i» *+t;co««". ^^X^^'^ \ '^ 
7. IT =: aÄJT* —2^^ ism/?. — ' I-G08i8.— sma) 

IT ; i:o { ;;«.«i»0^i4-^<^<M»a)XQsin/7.4rü8ip<|K4r/?>> ,«^i\)\^^^^ ',. ./ 

= aikt;8ina(c8in/94-vsm(a4-/?j). ^gioi (M ) fcu^. 

Diese Ausdrucke finden auf die in der IKbbtaiif^dtrBaU selbsu liegende SeiYcit/läcAeit 
der Wagen Anwendung, wenn man darin ßssO setzt; dinn die SeitenflaMil^' iflitcheir 
mit der Richtung der Eisenbahn rlMtriWibkel jffssrO^ desgleiciMi auf die Stirnflächen 
4^^W%gßWf m^tmk ß :ä!a>^Jigli^^ .^mmiTW^Aim^ dthM»lriia fiküwA 

fllcfcen.jptobfn Aiif.det Bab» pertH9lidirolftv#K'& i ^» ^ 'v > ^ - 

m dMl^^Widimtillld «»j» den flie^^SMi^^M^AieAeiaiider W|^ 

Wind^ii» dov^ilicMii^y i/^iBbAniifiDdefl^ und f&f/diäifiMfti «piMl >weleliev d«r Wtetf" 
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JStjfD^^ weiügiteiia des vordern 
gimsvJkKWPWt|.,»o,)d«Gi^tAlfso WJndeait0twai2O Ctt. 

J|jß)glid»jEn^:dc«iq dopp^it soviel beirägt, ab Ktalit .Buiii.,Fotleidieti;da^ 
rWRgfPf wf JtiOi79onl»leciJRtihD oütbig' iaty tiod dafis cp alad dbea aa IbI^ ab 

3fnqNm. dßr Wfiigcvimigi)» ruhiger Luft auf eiaen Abhang Vod I auf >^ 

ropl fmC7d'hiofiu(^l?zog0n werden muCste» Da bis zli diesem Maafii 
dpithulipbeii'MdsGime* ihre Kraft .kaum yerstiirkea köuseD^ so wird 



4ff» lYitf fiii: f eitwiiits 4iuf ü^.SqiHeHm m^drüekt Desgleiehea findet sich > r 
^:, 1,; v.l. ? 11. tö'ss aij(c+t»cosa)* und 

12. tf ^73 ia&t;sioa(c4-r;C0sa) (wie (9.)) 
tuT de'i Widerstand to und die Kraft «^ die sich auf die Stirnfiächen der Wagen bezieht 

3|,\'! ' , WÖI -inan' nuol wissen; pnier w'elcbem Winket 49 der Wind ftuf Sisonbab^ßii 
wehen ia\i|s^^ ;yirenn ^^ Wi^^tcc^tand ^c und die Kraft. j^ ^in Maxk^um c^ «u^li eia 
JVfliiVniim seui sotT, so mufs man bekanntlich die Ausdrücke von tf (9C nnd 11.) imd 
von tf (10. und 12.) nach a diffcrentiiren ,. die Differentiale gleich Null setzen und die 
daraus folgenden Werthe vpoLO^Pfibmcn, Dieses giebt 

13. Für (9.) qhv[fio%a{c'{'V^sä) — vsiitaM = 0, , 

- ^'^' it4; '->üt(iÖ^'^^'2faV^^ 
..1... iJj^^;;; ;)pöj'(ti:); _iiai(c+t;co8a)sina = 0, • 

16. . Für (12.) ak V [cos a (c 4^ t; cos a) — t; sin er ^] ^ wie (13.). 

AUIJ (J3^pnd ;Jj«j),f0lg»;i jf^^^^ 

ccosa+t;(cosa* — sina*) s= ccosa-f-2t;cosa* — t; := 0, oder 
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■V..--.-. .-iii««<iä:-- «i+'j/f^ + iY'oacr ■■ 

.- y(c* + 8t;») — c 

17. /CO'^^T . 4g - ' ' » V-' 

nnd unter idiesent- Winkel ist gMchmäfsig Her Widerstand der Luft und des Windes^ 
welchen die 5etfen/lärAei> ddr Wagen Ina der AidHUDgdOr Bain finden, nebst dem 
Seitendruck a^f die 8c(iienen^ dex^von der, Wirkung, des Wiiides und der Jjuft auf die 

Aus (14.) folgt ; X r 

also ertWfWiW:«!. ».!.'•. 'i'..: ;■•. '..•.• .'. '.' //.i/- !■ •. . -. 

...., , ■•;..■•>. -ii; i •■: ift>. •:■ mna s 0. und fölgiidb o es (>, •• •. ^...;: 
wdcte»ttffeBl»dr dl« ilfMm<i dMspriche^wM die 5eifi^ «erdigen dtiiii,: wem 

a =; ist oder der Wiad i« der Rioblung-ider Babnvselbü wehl, «vgeasehtMüb 
den kleimten Widerstanüi. nei^ieh; dep Widerstand Nuü findsp : oder aber 

20. cosa s= «nd folglich a = (ip 

weilchee^ dus i^Ui»ifMm\ pi^t^fivcilldim. JMienfiäeh^ aü 

4)JirlfStwji»,4ie SckMuea geddkdifuMroldtoo^ iMio.d«svxViadve^nkre€iu«dsii^£jitehil^' 

i 



— » — 

I 

dtepv^uai ^kiB nooh'Qfln fto incliiv d« der to» *dler^S(Mte l^omoMttte^ 
•lieh noöb die RSder dar Wagän mit ihreo SpiN^kr&ni^ ab» dib^ SdifeMil 
•ndraekt'imd dieAeibun^ M dedselbfv Ter^ßert;^wäl etMtiliih ^B^ 
wegui^ revaSgert« Bs ist abb sogar nicht utitiidglicii ^ dafaieih Mir Mai^^ 
kar StiMTiDy' wtüih die . MadcbioÄ schwach - isTi d^w\fägf^iiag^ num^ 
wenö er -geiadB einesk MKanff eP9triff$n soll , g^ßm tüiA &^\l$tävfi b^n^.- 
V ' indcBtltt tnabhi die jeoige Termefaratlg de» ' WiderätaftuleS',' ^ -die aas 
der Bedeiianüf der Waßen entsteht , worauf ea iiler aiikOUi|tt(v* doch iiih 






•,i» V :' ''•!/ •.'■;)|^''1J'>! i // 



Am (|1&) folgt entweder 

■ '. *:.-.,.;. 81.' -siaa^.sr-O öder »»»'O,"?- T* '• :f..:^ -l.^.;-' ■ .r; ^h 

«weloh^f. deip Maxii^o euMpridi^ w«i| die Sdmfiächen iet Wsgeji; oflbltbsr idfMMij JeA 
grölkten Widerstand findet; weuQ der Wind in der Richtung der Bahn weht: oder 



c 



t « 
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welches dssIiUMmcm f3r die Stirnflächen der Wagöngi^ht» 7 >;; . *^*';^ v ...si. (v 

jkis dem AUsdiuclie (17.) ßt ^n WIderetimd der , Luft. üiid;,dQS Wind^ gegen 
die Seitenflächen der Wagen, auf welchen es hier iip Text inshesondere apjKonunt, 
folgt itatir weiter, z. B. für f> SS o ' .j. >- * .. -r . i » ' 

X3., cosa =3 ^ — j = -. — y — SS f , ^also a =ss fn^ 

Also ist in dem Falle^.wenn der Wind eben so, soAnell rwf^X, ^W ^f'^^fP *^>^< 
Balrn sich' fortbewegen, der Widerstand /welchen /dfö Seiieiäacnen'iBnden, dann am 
st&rkslen,. iweaa die Rlcbtttog' des ^mdea mit der HSehteäg da; flUin' efaiMk ^ViälMl 
von 60. Graden macht. ,!,»,. ? - . . ; >;> , ... 

Fvr t; = 0, oder in ruhiger Luft, ergieht sich uowttelbar aas (9,), ohn^ Ruipfc- 
sicht aaf tf*, welches hier in der Tbat nicht mehr in Bet^cBt* Irehilrft, ""' '" ' * '' 

and iu i dei Vhat erfahren die Seitenfläche der Wk^en in tahiger baft yat keinen 
Widerstand in def Richtung der Bahn.' - > n- .. * ■ t i i . ' 

Für v =:'oo^ oder Jn dem. Fall, wenn die Geschwipdigkeit des Windes gegen 
JHe Geschwindigkeit e der Wagen sehr pob ist; gr«llt'(l7.>- *' ' - ' "^ 

8o. cosi = ^-^T — ^äV=^V4> •'»<> <» ^ 4p- - I 

AJso, wei^ . die Geschn^indiglieit des Wiadf^s gegen, di^) der; ^EVagf^i^f^r^^st^tHJ^^ 
fanren die iieitenf(i(chen äer Wagen dmm ieu gröfsten Widerstand, wenn die Ächtung 
eines sotchen EMnnes imf dei* Bahn eined Wmkel tba>43'GnMeti atäcfct;' '^'^»^ 

Dieser: fall ist oben im fext asgesommea Wotdea; Httm'm^ nua in (9.) 
« = i?>iSo i^t, eben wie cqsa, auck siua s? Vi'i wd^ es ,efg^t sifii > .,; ^ , *; 

«6. w =i akv{cVi+v.i) = a*v(p,7()7|0jB8c-|^^[V);. 

und das^ giebt die im i'ext beseichnete Rechnungsregel f&r den Widerstand der Luh 
aad des Wiades tßlfm^S^ Sl^enfläehen Aä Wagen. • ' o ^ 

4* 
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ni«,nM fHWi|/T4«lif dM bereobootAi jitOCftr. aus. Die Jiiihe|..oiid ibl|^ 

Vivi^^4mBüMMMßd0€kler Wägern ist oaiqKehiliQQfasteBs. ous um äimuHd^ 
gri^mjii^ dia umbedafiklar WageD^..uiid;:iirso radueiran siob die obigaa 
2Q:Cttm .md den ^len. TAeil, oder .auf: «tn» 9i Ctr.^ und es .ist alao, 
vvaiio Musi :die Ma^cbioe d\» . nnbedeckfe$^ lyfagou fortsusebaffiso Temoagi 
g^ade oodh.iucbttzu. besorgeo, da(s .die iS^^A^tft^ der Wagen ailsu naohit 
tbeilig jBef jdie^EortbewegiiQg wirkeo ..WMde^ und. dann ist; auch nicht «t 
verge0se%< dafik der mehrere Druck des Wioda» jauf bedeckte. Wageu^ wenn 
M/ikmi^rUjgi\fmß^ß^i werden ^ aupb: wiederum auf der Rückfabrl der 
Bewegung zu Hülfe kommt und sie um eben so viel erleichtert, la .dem 
Widerstände des Windes ist ako kein zureicheiidf9r Gruad gegeii din sonst 
so zweokmaJsige und der EeuersgeCahr vf^eu.nothwendige Bedeckung der 
Wagett zu finden. Sie sollte daher nicht unterbleiben. Weiteir unten wer^ 
den wir eines andern VervoUkommnungsmittels für Eisenbahnen gedenken^ 
durch welches zugleich auch die Naöhtheile der Entgegenwirkung des 
Windes gegen die Wagepztige bedeutend vermindert werden dürften. 

,. . ^7. Ein anderes Mittel zur Verminderung der Gefahr des Brandes 
von Wagen und der Rettung der Personen ..darft€|. (eiue&'^riqbi^iog ^ a» 
jedem Wagen sein, welche. die. J^übrer in, Stand s^tzt^ von der Decke herab 
jeden Wagen von den vorauffabrenden im vollen Lauf schnell abzulösen, 
so dafs. der et^ in Gefahr; gerathene Wagi^n^ n^M denen, die ihm ibigeii, 
zumal wean. Wagen, Aiift/i^, «Äi^ noch ^^eiemp^. werden könoeo, aahnell 
zum Stillstand gebracht werden kann. Dieses Mittel darfte leicht sein, 
wenn man die >V^g<^i^ wie. weiter oben yorge^cblagen,, Qicbt ,ao wqbl durob 
Ketten^ die in Haken greifen, sondern dpurch Federn von der Form ^, 
die von , einem GebUs erfalst werden^,, m^einanderbiingt. Es dürfen nem« 
lieh die Eisen von der Form <C nur in das GebUs blo£s ungelegt werden, 
tief genug, dab sie nicht et y^a binausg^^cAfi^^// werden kofuien^ Vermittelut 
eines Hebels, am Gebils angebracht, und eines Zuges nach pben, nach 
dem Führer bin, werden dann die Eisen, sobald es noth wendig ist, von 
dem Fübi:er aus dem tiebils herausgerissen werden können : wodureh der 
in Gefahr gekQWmwe .Wagan von den vorauflai^enden abgelöset wird» . 

8«. Gegen die sohreQklicbe.Ge&br, dab, wie auf der^ Versailler 
Bahn, die Personenwagen auf den Dampfwagen rennen, im fall {dieser 
plötzlich zerbricht , dürfte immer das sicherste Mittel sein , dem Dampf- 
wagen erst Güterwagen und dai^ j^vst .dio ^erfftOfsnwAl^ejs iMgßo w lasr 



in ; iwas. diene loteten zugleiok «lob noch mdir roii dem FirokentprSben 
de» Dempf^ageas endbnit. - Werden eter äitf einer ^oabahn kane GS- 
teT)' oder do^ nur. Wenige transportirt , wie es wcfhl, besonders auf a»« 
kurzen Eisenbahnstreokeui der Fall ist^ so wirde es nötfiig sein, dem Dampf- 
fp^en^iund seinem Koblte* und Wasserwagen noeh erst zunächst, ehe 
4te Personenwagen angehängt . werden, einen Wagen Ibigen zu lasien, der 
tbeib Biit Erde oder Sand, tbeib mit Wasser und Kohlen oder Holz, so 
wie mit andern , zum Eeoerlöseben disnliohen Dingen , wie z. B; groben 
Deok^uy selbst auoh einigen Handspritzen, desgleichen mit einzelnen Thei« 
ten der Wagen und der Eisenbslm selbit^ die sieh Kglich auch allenfaUa 
wgleiob onterwegea statt tzerbrodhener odier scbadkalt gewordener Theile 
Mbriogen lassen , beladen ist« ' Daa Wässer und die Kohlen kimnen äxnA 
liB^oherweise ftir dien Dampf wagen und dessen Fortkommen nSteUob 
Mini, wenn etwa"! der eigentlich^ Muniik>nswagen zu iriih erschöpft edisr 
tebädbaft werdte sollte« Hinter, diesen Sioberfaeitkwagen würden dami, 
wenn die Bisenbahn Güter transportirt , erst! noch ^wk öder ein Paar Gn^ 
lerwagen kommen, und ^zwar entweder beded^te Güterwagen, oder auch 
oflbney Von debeoy die mit unentzündlichen Dingen beladen sind« 
Hm«. Gegen diss Y oriiuflaufen; > von Güterwagen vor den PersonenwageD 
könnte man dnwendBn zu mfisseik gfaubeo^ dab die Güt^ wagen fnehr iß 
Gefahr wären, Hader und^i&iohsen zn zerbrechen^ als die Personenwagen, 
weil %iß schwerer würen'; wikraiia denn gerade gefi&rfiche plötzliche Henw 
üiuiigen^ der Peraonenwagen entstehen könnten: allein dieses Bedenken ist 
leicht zu beben« Die Guterwagen nieimlich dürfen nur in der Regel nicht 
so :grofa aein, und nicht so schwer beladen werden, dab sie mehr wiegen, 
nb bebfdene Personenwagen. Sind ausnahBisweise sehr schwere Dinge zu 
transportiren, die nicht gelheUt werden köwkenf-m müssen für diese freilich 
itSrkere Transport wagen vorhanden sein; diese Wagen iiber dürfen dann nur 
hinten t angehSngt werden« Seht schwere Gegenstände werden indessen 
ancb^woU.nur selten vorkommen, und vielleicht nie von einem Gewicht, 
dab der . «ie tränsportirende Wagen, bebden, mehr tmgt,^ ab der Dampf- 
Widern, öder anch mir nsehr, als ein voll besetzter Personenwagen; denn 
B«)Bt das; schwerste Gesohützstnck wiegt doch nicht über 50 bn 60 Ctr.; 
aoob dioiashwersten Holzmassoo, oder die schwersten Maschinenstücfce, wie 
z«. B« Dampfkessel, Gebläseoflinder u« s« w« wiegen nicht leicht mehr: 
so dab des sebi|Fcrste beladeoe Guterwagen nicht leicht über 100 Ctr. wie» 



geO' darff und iMfc ebao cO' viel wiegbjMoli^idiJIt'PersoiMttvrsgeo, iimtiwik 
30 PersoDeii beMtzl ist. AUe^^iker^ .wifoba ^rMOMM^i^ 
mäiß9€n auf mMrlprtf. Wagen gebdani^wefdeD} ^ iknft;^iiali» wieiW). an 
sich selbst, verfaaltaflhmSfsig ' ieiditer adni.kfiniiiBiU) ^ >; • & tr ui>i 

0« Eioe salbst noch wait^ gaUbarei »wii driagendeee fiafcihr . :|laf 
Entadiiidui^ I als von mifg^m hety kaitii »aber, lüiflia; KeffKNieDünq^ mk 
dem hmerm der Wagen und dorohüdiai llavöfaiobt^fccit der Passagierli 
M/fo^enteteheD: besonders iimAf A so:iailgeflseiile Gfewobnbeit daa Tsn 
balurauebeDs;.iiiDd zirar. nicbt^>sowoblr|iiw^Uert glahendaii;: Tabaks «4 Asi^ 
die iB der Regiel wdit Mobi: Etwaii aiiBfiiidety^'iQls)bua'abffiegeodeii^!DQcli 
brentiendeii GgarreDUSlterfti uocl ooob tmebo «Iw et Mi t we|(geworf eaeBi^ \ edM 
deoHandeii entfalleiideiD binineBdem Zifddscbwaminw «^DieseGefahittiiAii» 
der That iiirchterlieb); und es< isl . vpabibaft «u Fer^under % daCs . darautiü||<Ai 
aefton anefcr Uuialle eDtataiid€nk«alnd#i'^ ]>er¥ei:f asser? »fHesiBs kennt ,jaisa( 
Gefishr ausj eigner Brfabiliog,.JD;tbrefc ganaeii Grttfiietf lAuf eioetiitibiiuw 
Fahrten zwischen Berlin inkI Betsdani; neipttahi'aafiidterCAittfefei^ wm einem 
heifsen, diirreaii aber slfirniiuAen{Soihniei4agey.wnRf»iaStui^^ 
ein brennendes C^;«nr6nblatti«AbgerissiBni unAtin das leiohteDiSbob eio/eBicbr 
im Wage» sitsenden Franentgevrorfen^ivoaden. u^iBUifelieb sah «ian das 
Tuoh und das likhM -^t Binn in UehierJ^ n.VergebUdbi 

snehte man angenbiickliohtdii» FJammn« za^^irdAiiaken;» Audh iisU der Wm4 
§€n uuf.derSUUe: aUeifi ea^ffWMunknngUchy daaFeue»'im.\fFa^miijBar 
däiBpfen ; der Sturm iadbte es^mit jedem^AiigenbKske atnrker'ao^ • Bs liliehi 
den Personen nidiitS' äbrig^ als schnell ans/dem^llirkgui^zuo sfiiingea: ^äbdel 
ehe, die Wagentbiiren jj^jtfPnet in^eiriden koaiiie»^ hüte die. Fianmeauak 
schon die Kleider der asNlevn^ Personen, ergriffea. und «rar eo sterk^ dafii 
die brennenden Kleider inm dadurch getösoUbvWvTrdcin. konnttn^.da^idjst 
Personen sich anC den^iStaub-der Cbaiisa^'BW>£rd^ warfen intideohiiall 
noch mehr Staub zttsammengerailk und auC^tÜeiKkiidbt ge\iiierfeii<vnrdsb>^Sai 
gpng glSeklicberweise der Unfall; ohne Yerlelanngiidhr Pe»sebeniaeibW<wriibar. 
und hatte, nurieipe Eeschfidigung den Kleider/ zur fSolge^^nfisstgana^ Bei» 
eignils , dauerte kaum zum MkmUn. Was wansi nsin; nber/«vohl»idie Folgei 
gqwesen.| wenn, das Gkiehe Ja einem > Ki n ^ nbahnwagen ffssebai: auisalUff: 
einem o^eneu Wage% wo nsan nioht diniWirkang dai Stu$nna dnnÜy ¥er»# 
schhelsen der Fenster hemmen konntei? I , flinanilitrfhgpii konnten da die. 
Pe^soAen nidit^ ohne dem iastgev^iasenTode nnlgegen angebeoi: und ebn 



— Si- 
te Zug Mtta ' anhalten 4önoeii^ wäre . ge wi(t aDts in UabÜen Elanmepi gM 
weten und die Pefsonea wären alendigliob verlirannt ! 
«I. .kilm nin dieie eUaetzliobe , so* leiebt jeden Augenblick mögliche 
woA stete iiber.den EiBenbahnpatsagieren sobwebende Gefahr absoweaden^ 
gäbe es nun freihob das gana einfache, natSrliobe und die Gefahr vollaidn^ 
dig ab wendende JMSttelj das Tükakrtmehmi auf Eisenbahnen durchaus nicht 
j(tf..yMtalfofi;' aber. dat. isfc vieUeioht^ leider! nicht ausführbar;, denn man^ 
setit sieh ja in- so umnoben: Dingen Keber der Todesgefahr aus^ ehe mao 
eino: Ja» einer Art md Bedärfnifii gewoideoe* Gewohnheit auf|pebt ««-* • Jetzt 
gestattet man daa Tabakeiueben^ gewöhnlich auf den wok^eilertt Eisens 
bnbtt^-Fahrplätaen^i alier auf dea IfbtMrslim Wagenplätzen nicht; und zwar 
Itf^nleres unter dem Vorwando, dab. 4er Rauch Denen, die nicht daran 
gewöhnt sind,..imanf#itaim sein köonte.*« Aber das kann wohl der Grund 
nicht; sein« • Dennin^/S^eier Luft wird ja sonst der Tabaksrauch nicht 
fir uoangenehn eracfatet* In öfentlkben Gärten, selbst in Gartensälen^ 
auf Schiffen o« s» w« wied er geduldet, wenn auch die vomefamsten und 
delioatesten Personen augegen sind. Wenige finden sieb bewogen, den 
Tabaksraucbs wegen solche Orte au meiden« Nicht die ü^ium^hnUch^ 
keU des. Rauchs ist also der Grund, warum das Tabakrauchea auf Ei^ 
senbahnen nicht igestattot aein : sollte, eeadem dieFtuer^rfahr ist es; und 
diese Gefahr ist sehr grob. ^Gerade- nodi strenger, als aus den Wagen 
eester; ClessC,wSQUta umib alsq aocb 4n» Tabahraucben aus den Wagen der 
folgenden Ci a see n and ^besonders aus den ^enen^Vagen verbannen; denn 
hier ist d^ Gefahr ' m^ch grfiÜMr : ans dem doppelten Grunde , weil die 
Wagen, erster Glasse in der iüpgel fii^^en'^Notbfall noch dnrcb die Fen» 
sier serschloasen werden 4ännen^u«»' Wenigstens «den Wind abzuhalten, 
dafii*fM^ das Feuer anfaohe, nnd dann, weil ' von den Personen in der er^ 
sten Wagenckns« läglieb grOftere ITorMA^ vomussueetzen ist# Man ver-^ 
hinretnnd vei^Ündert , ja das Tabakranchen in der Nähe brennbarer Ge» 
genstände, in Gebäuden und Magazinen, welche leicht eatzäodliehe Dinge 
emhäken, und Jn. ihrer tjmgebunjg; man verbleiet bod ^ Verbindert es selbst 
auf den .Jätraisen und in dea Bsrks, wo WarKeb- die £^ir/!iAr nur gering 
und AWeit oaifernt ist^' uumpfielbar Menschenleben au bedrohen,* wie auf 
den iEisanbahnen&twar«n>.8oNlv es denn unbUiig und UnmogKcti sein, aus 
den Eiaenbafanwagen das Tabafcraqeben, aon eignen ¥ortb#4it^ der Passagiere, 
SU vmbannen nn4;dieai»an bewpgen^ wenigstens fdr die kurw$ Zeit der 
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Fabrty ridh too dtm gewoiioteii.Rauete za*(renottit bmr^ wo doreh den^ 
selben io jedem Augenblick ibr jL^n in Cleftihr sdiwebt? 

Sollte indcypBen die ^Verbannung der Quelle dei' Gefabr wirklich 
unausfiibrbar sein , so müssen freilich ; Afitte|' itesoniieü werden i um dt» 
Folgen wenigstens, ndoh Möglicbkeit r^dczobeugen^ v :t • > •u/;';«^ 

Eines dieser. Mittel dürito folgnrieA äeii« JMaii bringe auf der Decba 
jedes bedeckten YTagenSy dicht: as dem Stia^ des^ FQhMrsi dne Glocke auf 
nicht ztt klein, sondern, fqii 4 b» 6>Zoil ini Durchmesser }- und dann naob 
jedem Coup^ im Wageb bin, dtae SdinaF).oddCMQiiienSraifati »durch wdchait 
die Glockaangf^zogeu; Werden kadn^ sobald dcteülaikei^n des Wagens Feuers^ 
gdahr droht , damtt^ daipoi ßet Führer den; Wdjgenaog spr^sebnell-alt m8g4 
lieh halten lassen, .oder, a]>er^} vermittelst der.obea bescbriebteen Einrichtttn^ 
den Wagen von dem Zuge abliiiien. können «od ihn dann sugleich beduneii 
möge, damk Äuberstenfalls die Passagiere tren^st^ns inooh ohne LebemM 
gefahr den Wegen verlassen könoMi. . Oals i die Glodiie vor dem Gerassel 
der Wagen nicht hörbar sein . werde , ist qicht liu besorgen ; denn , dens 
Führer fUihe^ ist ihr Ton getrifs iBtack;^nttg^ .|un von ihm vernonmieäb 
zu werden; und feK)har{ genug werden die Gefahrbedrohten .die Glocke^ 
schon anaieheUf. Auob #l^4f ja der FSbrer die heftige Bewegung dei^. 
Glocke, wenn er sie audhnichl hören sollte; t seibat im Finstem^ wenn di» 
Glookä augleich nahe bei einer Laterne au%ebangt ist^v 

Ein anderes Mittel wäre^iidila <nan in jedem Wagen^ odfcr vielmehr 
in jedem Fach: desselben, ' etwa i^nter einem d(Ar Sitn^, . em fisstes, mit einem^ 
gut scbliefseddep^vaber ; iif€ti/ vw^toHenenUfo^A^b^dedLiM^ittäb^ etwii' 
einen PpbikfuDi. groDi,: ^jana mit HTSM^a" ^fSilt und mit > einem klemei/ 
Gefab darin zum Schöpfen dea Waasera,» anbrächte, damit die Passagiera' 
wenigstens einige Mittel zum Loschen einte ;antstandenen Feuers sogiddi* 
selbst unmittelbar zur Hand haben mögen» Ein oder, ein Paar solcher Gsa^ 
false voll Wasser wiirdcii.gadzbesondevalBrdfe^j^niM: Wagen niitzl^ 
un4 nStbfg nein.... _, . ^o , ;::,; i::; i , • 

Die beiden Mittel sind wenig kostbar, .und ea ist nicht wohl an 
sehen y was ihrer AnsCihrung und Benutzung entgegen aem aollte« 

Drittens. Eß können die Fuhrwerke auf Eieenhahnen äutek 
I^fligi^, Stöfee , wenn die Bahn nicht m gutem Stamde ist , aus deü 
Schienen springen und dadurch tmgewbrfen oder zerbrochen wer^^ 
den;, woraus ebenfalls wieder Gefiüiren für diss Passagiere entstehen, m 
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lO. Eio naturliohes und leichtes Mittel, dieser Gefahr vorzubeu- 
gen und ftiei wenn auch nicht ganz wegzuschaffen , so doch sehr zu ver- 
mindern, wäre offenbar, di^ Spurkranze der Rüder höher zu machen, als 
Ißtzt gewöhnlich. Sie treten jetzt in der Regel nur 1 bis höcbstens I^Zoll 
unter die Fläche der Radfelgen vor, die auf den Schienen rollen; es bedarf 
also nur einer Erhebung oder eines Sprunges der Rüder von Ij^Zoll hoch, 
verbunden mit einem Triebe nach der Seite, wie er häufig vorkommt, 
Mm B. in allen Krümmungen der Bahn, oder auch bei starken Stürmen, 
um die Wagen aus den Schienen zu werfen; selbst schon, wenn auch 
nicht gerade Ursachen dazu, die sich verhindern lassen, wie Mangel an Vor- 
sorge oder Aufmerksamkeit, Schadhanigkeit der Bahn, oder unrichtiges 
Einlenken bei den Ausweichungen, Statt finden. Es ist in der That zu ver- 
wundern, dafs der Unfall, schon blofs aus den nicht vermeidbaren Anläs- 
sen, ohne dafs sonst Fahrlässigkeit Statt fände, nicht schon öfter vorkam. 
Nun ist aber kein wesentliches Hindernifs vorhanden, die Spurkränze, statt 
wie jetzt 1 bis 1^ Zoll, vielmehr 2, 2^ bis 3 Zoll nach unten vor die 
Fläche der Radfelgen vortreten zu lassen. Dals so die Räder der Wagen 
etwas mehr kosten würden, kann und darf kein Grund sein, den Gewinn 
der dadurch zu erlaogeuden bedeutenden Vermehrung der Sicherheit gegen 
Gefahren aufzugeben. Auch ist nicht etwa zu furchten, dals die Ruder 
mit höheren Spurkränzen sich stärker an die Schienen reiben und also die 
Fahrt erschweren werden; denn, so breit auch der Spurkranz sein mag, 
so kann er doch die Schiene immer nur in einem PunCle berühren. Streifte 
er aber auch selbst wirklich in seiner ganzen Breite daran an, so wäre 
deshalb die Reibung doch noch nicht grcilser; denn der Widers^nd der 
Reibung richtet sich bekanutlich überall nicht nach der Größe der gerie- 
benen Fläche, sondern immer nur nach dem Druck; und dieser wird 
durch die höheren Spurkränze nicht stärker. Ein {Jmstand scheint zwar 
vielleicht der Erhöhung der Spurkränze entgegen zu stehen, nemlich der 
Umstand, dab, wenn man nicht etwa auch die Schienen selbst buher 
macht, was allerdings sehr kostbar sein würde, der gröisere Spurkranz 
unten auf die Schienenstühle aufstojTsen würde; allein dieses Hindernifs 
ist nur mehr scheinbar und läfsC sich, ohne neue Kosten, recht gut heben. 
Es dürfen nemlich nur die Wangen der Schienenstühle an der innem, 
nach der Mitte der Bahn hin gekehrten Seite, etwas ausgenpart werden. 
Auf der zu den ,9 Technischen Nachrichten von der Eisenbahn zwischen 
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Berfin und Potsdam '' im Sten Heft ISten Bandes dieses Joaroals gehörigen 
ersten Figurentafel findet man Fig. 1« einen Sohienenstuhl , mit der darin 
li^enden Schiene ^ ganz so, wie sie auf der Potsdamer Bahn gemacht 
worden sind und sich dort bewährt haben, in der halben wirklichen Grolse 
im Querschnitt abgebildet. Man stelle sich nun vor, es liefe , wenn die 
Seite rechts die der Bfthn zugekehrte innere Seite wäre, die Wange des 
Schienenstuhls nicht, wie es dort gezeichnet ist, schrHg in gerader Linie 
hinouf, sondern wäre an der Stelle, wo der Buchstabe D steht, nach in- 
nen, der Schiene zugekehrt, im Bogen ausgespart: so ist leicht zu se* 
hen, dals der Scbienenstuhl dann fast bis auf die Oberflache seiner Sohle 
bin, welche 4f Zoll tief unter der Oberflache der Schiene liegt, auf 
welcher die RSder rollen, dem Spurkranz Raum geben und ihm durchaus 
nicht in den Weg kommen wärde, indem der Spurkranz mit seiner, der 
Schiene zugekehrten Seite keinesweges senkrecht hinuntergehen darf und 
mufs, sondern vielmehr schräg, mit einer flachen Biegung. Der Spurkranz 
würde also in der That nicht blofs 3 Zoll , sondern , wenn man wollte, 
sogar noch höher sein können, bis beinahe 4 Zoll hoch; und dadurch 
würde dann die Sicherheit sehr bedeutend gewinnen. Zwar scheint wie- 
der die Aussparung der innern Wange der Schienenstuhle bedenklich tax 
sein, weil dadurch allerdings die Stühle geschwächt werden; auch wäre 
das Bedenken völlig gegründet, wenn man die Wange an der auswendigen 
Seite dei; Stühle schwächen wollte: an der innern Seite hat indessen die 
Aussparung nicht das geringste Bedenken, da der Seitendruck der Räder 
auf die Schienen niemals die Richtung von aufsen nach innen, sondern 
immer ^ie Richtung von innen nach aufsen hat, so dafs eigentlich die 
jetzige Gleichheit der Stärke der Schienenstühle an der innern und an der 
öufsern Seite unnütz ist. Die jetzige gleiche Gestaltung der Schienen- 
Stühle nach innen und nach aufsen bat blofs den Nutzen, dafs man die 
Stühle nach Belieben umkehren kann; was aber nicht wesentlich noth- 
wendig ist. Es steht also der Erhöhung der Spurkränze der RSder auf 
Eisenbahnen, bis zu wenigstens 3 Zoll, in der That nichts Wesentliches 
entgegen, und es ist daher zu diesem so leichten Mittel, eine bedeutend 
gröfsere Sicherheit der Fahrt zu erzielen, sehr zu rathen. 

11. Da die Gefahr, dafs die Räder aus den Schienen springen^ 
selbst dann, wenn die Bahn in bestem Stande ist, und auch sonst nicht 
geradezu eine Unachtsamkeit Statt findet, blo£i aus der Anordnung der 
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BahO| so HFiQ aus ihrem gewoholioheo Gebrauch entstebeo kano^ so »t 
auch dabei schoo fSr die Abwendung jenes Unfalles zu sorgen. 

Am grölsten ist die Gefahr in den Krümmen der Bahn. Es wer- 
den hier unvermeidlich^ blofs durch die Schwungkraft, die Rader der 
Wagen, bei starker Geschwindigkeit und in Kriimraen von nicht sehr gre- 
isem Halbmesser, mit einer sehr bedeutenden Gewalt seitwärts gegen die 
Schienen nach aufsen gedrängt. Die Gewalt nimmt in dem Verbaltnifs 
des Gewichts der bewegton Masse und des Quadrats der Geschwindig- 
keit, so wie im umgekehrten Verhultnifs des Halbmessers der KrUm- 
mung zu, also, so wie das Gewicht und die Geschwindigkeit gr^fser 
und der Halbmesser der Krümme kleiner wird, in vierfachem Verhiilt- 
jiifii. Wie aus den Erörteruogen in dem Aufsatze „lieber die Ausfuhrbar- 
keit von Eisenbahnen in bergigen Gegenden" im gegenwärtigen Jour- 
nal Band 13. Heft 3. Seite 229 und 230 zu sehen ist, betrugt die Gewalt, 
mit welcher z. B. ein Wagen, der sich 26| Fufs in der Secunde oder 
4 Meilen in der Stunde in einer Krümme von 25 Ruthen Halbmesser 
fortbewegt, nicht weniger als den ^sten Theil des Gewichte des Wagens, 
also, wenn der Wagen 100 Ctr. wiegt, beinahe 17 Ctr.; bei einer Ge- 
schwindigkeit von 9 Meilen in der Stunde würde sie sogar der i^te 
Theil des Gewichts des Wageos sein und also 40 Ctr. betragen. Dazu 
kommt noch der Druck des Windes, der, wenn der Wind gerade in der 
Richtung der Schwungkraft weht, ebenfalls sehr bedeutend sein kann« 
Auch wird die Gefahr noch weiter dadurch vergrulsert, dafs die Wagen 
AufEisenbabnen in der Regel nicht wenden, sondern nur geradeaus laufen 
und folglich auch durch diesen Umstand noch mehr Neigung bekommen, 
aus .den Schienen zu springen. 

Die Mittel zur Abwendung der Gefahr wurden folgende sein. 

Erstlich versäume man nicht, die Halbmesser der Krümmen nach 
Möglichkeit angemessen grols zu machen. Allzu grofse Halbmesser haben 
freilich ebenfalls wieder Nachtheile ; denn 'die Krümmen werden dann auch 
sskr lang, und da die Räder immer und unvermeiditoh , so gro£i auch 
der Halbmesser sein mag, gegen die Schienen gedrängt werden und sich 
daran reiben müssen, so entsteht aus den sehr langen Krümaaen eine zu 
bedeutende Verzögerung der Fahrt, und es ist eine zu grolse und anhal- 
tende Anstrengung der Maschine nothig. Eine nicht sehr lange Krumme 
wird nocb^ wenn gleich der Widerstand der Reibung greiser ist^ leichter 
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von der GeBchwiodigkeity den der Wageazug am Anfang* der Krumme 
hatte, durchlaufen I als eine sehr lange Kromme. Wahrscheinlich durfte 
ein Halbmesser von 500 Ruthen so ziemlich das Maximum seiui welches 
rathsam ist Ein Minimum für den Halbmesser ISfst sich nicht gut fest 
bezeichnen y da es Falle geben kann, wo die Halbmesser der Krümmen, 
unvermeidlicher Terraiohindernisse wegen, nothwendig kleiner sein müssen. 
Zwar setzt jetzt der Umstand, dab die Wagen nur geradeaus laufen 
können, der Biegung der Bahn eine Grenze, und es möchte jetzt wohl 
nicht gut möglich sein, mit solchen Wagen eine Krümme, die weniger ab 
25 (luthen Halbmesser bat, ohne dringende Gefahr und ohne allzu grobe, 
das Vermögen der Maschine übersteigende Kraft, zu befahren. Allein 
die Wagen lassen sich auf eine leichte und wenig kostbare Weise so ein- 
richten, dafs sie nicht mehr blofs geradeaus laufen, sondern auch wenden 
können. Man findet dieses Mittel in der obengedacbten Abhandlung, im 
3tea Heft 13ten Bandes dieses Journals S. 338 elc, ausfiibrlich beschrieben 
lind durch Zeichnungen erläutert. Von dieser Seite steht also den Krüm- 
men von kleinerem Halbmesser eigentlich nichts entgegen. Gleichwohl ist 
es indessen immer besser, und rathsam, die Halbmesser der Krümmen b» 
zu der oben bezeichneten Grenze hm^ so grofs zu machen, als es nach 
den örtlichen Umständen möglich ist. Sodann sollte 

Ztwütens eine Eisenbahn immer und unbedingt in den Krümmen 
ganz horizontal liegen; was auch wohl immer ausführbar sein wird. Die 
HorizontalitSt der Bahn in Krümmen ist nicht blofs deshalb nöthig, damit 
der Zug der Wagen nicht durch den Abbang beschleunigt und dadurch 
die Gefahr vergröfsert werde, sondern auch deshalb, weil der Abhang 
einer Krümme beim Bergauffahren gar zu viel Zugkraft erfordert, so 
dafs die gesammte oötbige Kraft hier leicht das Vermögen der Maschine 
übersteigen kann. 

Drittens. Niemals sollte eine Krümme unmittelbar am Fufse eines 
starken Abhanges sein, weil sonst der Führer der Wagen zu wenig im 
Stande ist, die Geschwindigkeit der hinunterfahrenden Wagen für die 
Krümme zu ermafsigeo. Die Krümme sollte immer zwischen längere ho- 
rizootale, oder doch nur sehr wenig abhängige Stellen bin verlegt wer» 
den. Ist eine Krümme unmittelbar am Fulse eines Abhanges unvermeid» 
lieh, so gebe man lieber der geraden Bahn, unmittelbar von der Krümme 
an, ein dem Abhänge entgegengesetztes, angemessenes Fallen, z. B. voni 
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1 «uff 200, bis 1 auf 150^ wenn auch nur auf eine kurze Strecke, damit 

die Geschwindigkeit, welche der Wagenzug beim Hinunterfahren Ton dem 

■t 

Abhänge erlangt hat, durch die Gegensteigung ermiifsigt und gleichsam 
/^ erst gebrochen werden möge, ehe der Wagenzug die Krümme erreicht. 

Nichts miifsigt die zu grobe Geschwindigkeit eines Wagenzuges so wirk- 
i^ sam , besser als alles Hemmen und so vollkommen sicher, als das Steigen 

der Bahn* Das dem Abhänge entgegengesetzte Fallen der Bahn kommt 
ilann übrigens auch wieder der Fahrt beim Bergansteigen, nemlich der 
Anstrengung der Maschine, die in der Krttmme nöthig ist, bliebst wirk* 
sam zu Hülfe. 

Viertens. Die Krommen sollten innner und unbedingt, eben wie an<i» 
dere geßihrliche Stellen, z. B« die Ausweichungen, nur mit ermufsigter Ge- 
schwindigkeit befahren werden; und zwar sollte nicht sowohl innerhM 
einer KrSmme gehemmt werden, wo es kaum nothwendig ist, sondern 
vor dem Eintritt in dieselbe« Geschieht es erst in der Krümme selbst, 
so wird die Gefahr dadurch nur noch vergröfsert, indem zu derjenigen, 
dafs die mit grofser Geschwindigkeit in die Krümme hineinrennenden Wa* 
^en über die Schienen springen können, noch durch die starke Verminde- 
rung der Geschwindigkeit die zweito Gefahr des Aufeinaoderstofsens der 
Wagen kommt. Es ist eine sehr gute und nothwendige Anordnung, 
welche neuere Eisenbahnen schon ausgeführt haben, neben die Bahn Ta- 
fein zu stellen, welche den Führern überall anzeigen, ob und wieviel 
die Bahn steige oder fallen wo eine Krümme anfange und aufhöre, und 
wie grofs ihr Halbmesser sei, damit sich der Maschinist danach richten 
könne. Hat ein Führer des Dampfwagens die Bahn schon llinger Befahren, 
so lernt er das alles freilich durch die Erfahruog: aber für neu ange- 
kommene Maschinisten, wenn sie auch sonst wohl geübt sind, ist die 
Anzeige ganz nothwendig; und auch für die anderen ist sie, um der Yer- 
gefslichkeit zuvorzukommen, gut und nützlich. 

12. Die Gefahr, dafs die Wag^^n aus den Schienen springen, kann 
ferner, auf verschiedene Weise, auch au» Aer Bauart der Eisenbahn ent- 
stehen, ohne dafs die Erhaltung und Instandsetzung der Bahn gerade ver- 
nachlülsigt worden wäre. 

Erstlich. Sind nemlich die Schienen auf lüogsaus laufende,' auf Qucr- 
Unterlagen gekämmte Hölzer befestigt, so kann möglicherweise durch 
einen sehr heftigeB Druck oder Stols nach der Seite das eine der Längs- 
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liülzer ftPit wÜrts gedruckt werden ; worauf dann die RSder von dem andern 
Längsliol/. berunterfalleo. Schon, dieses Umstands wegen dürfte die Be- 
festigung der Schienen auf Längsschwellen weniger gut und sicher sein, als 
die Befestigung derselben unmittelbar auf die Quer* Unterlagen. HerParalU-- 
Usnms der Schienen ist zu wesentlich notbwendig, als da£i man nicht alles 
Mögliche thun sollte, sich seiner auf das Tolikommenste zu versichern. 

Zweitens können, wenn die Schienenstühle , oder gar die Schienen 
selbst, ohne Stühle, auf die Hölzer, von welchen sie getragen werden, nur 
mit Nägeln befestigt sind, die Nagel nachgeben; und es darf solches nur 
auf eine ganz kurze Strecke geschehen^ so kann die eine der Schienen 
schon von der Seite gedrängt werden, und die Räder können aus den 
Schienen springen. Zwar sind NSgel, in welche Widerhaken gehauen sind, 
ungemein fest., und gewifs vollkommen hinreichend, die Schienen oder 
Schienenstähle an ihrem Orte festzuhalten : aber offenbar nur dann, wenn 
sie in ihrer ganzen Länge in festem Holze stecken. Hat aber ein Nagel 
zufällig eine vielleicht im Innern des Holzes befindliche, von aufsen nicht 
sichtbare, unfeste Stelle getroffen, so hat er nur eine sehr geringe und fast 
gar keine Festigkeit. Eben so ist es, wenn die Hölzer durch die Faul« 
nifs in der Erde nahe bis zu dem Zustande gekommen sind , dafs sie 
durch neue ersetzt werden müssen. Wird dann die Erneurung der Hol« 
zer nur um etwas zu lange verschoben, so ist die Gefahr sehr groCs. Es 
ist mit den Nägeln, wie mit mancher anderen Construction im Bauwe* 
sen. Sie sind, so lange das Holz neu, und in so fem, als es ganz gesund 
und fest ist, vortrefl'lich : aber sie sind fast ohne alle Wirkung und Halt» 
barkeit, wenn das Holz durch die Faulnifs schwach geworden ist, oder 
auch, wenn es von Anfang an nicht ganz gesund war. Eine Construction 
ist aber nur dann gut, wenn sie durch die Vergänglichkeit der Baustoffil 
nur so wenig als möglich von ihrer Haltbarkeit verliert ; wenigstens dadurch 
nicht bis zur völligen Unwirksamkeit gelangt. In diesem Betracht durfte 
«s' denn allemal besser sein, die Schienenstiihle auf die Hölzer niemals 
durch Näjel, sondern so, wie es auf der Potsdamer Eisenbahn gesohe«» 
ben ist, immer durch kleine Schraubeiibolzen , welche ganz durch die 
Hölzer hindurch gehen uud unten einen Knopf haben, zu befestigen. Hier 
kann man immer sehen, ob der Knopf des Bolzens «eine gesunde Stelle 
fafst; so wie auch, in dem Bohrloch, ob das Holz inwendig gesund sei. 
Die Gefahr, dafs der Bolzen eine zu seh wache Stelle des Holzes treffi», ist 
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Didit vorbaodüo« Und aucb in dem schon durch die FSulnifs ftngpgriffe« 
nen Holse hält der durchgehende Sobraubenbolzen noch immer viel fester, 
als ein Nagel. Die Schraubenbolzen sind zwar allerdings tbeurer als Nägel : 
aber hier durfte eine Ersparung, der Gefahr wegen, nicht statthaft sein« 

Drittens. Bei jedem ZusammenstoCst der gewöhnlich 15 F. langen 
Schienen hat eine Eisenbahn schwache Stellen: denn da in der Fuge des 
Zusammenstoßes die Schiene selbst gar nichts mehr trägt und die Last nicht 
mehr auf die nächste Quer- Unterlage vertheilt, so muls diejenige Quer- 
Unterlage, die unter dem Stofse der Schienen liegt, den Druck und Stob 
der Wagen allein aushalten« Man sorgt nun zwar wohl dafür, dafs unter 
die Stöbe die stärksten und breitesten Hölzer gelegt werden: indessen 
bleiben diese Stellen doch immer schwächer, als die andern« Wird nun, 
nachdem solche Hölzer durch den Druck und Stofs der Wagenrader mehr 
kl die Erde getrieben worden sind, als die andern, nicht sehr aufmerk« 
sam dafür gesorgt, dafs sie wieder gehoben und uuterstopft werden, so 
wird die Bahn uneben; und diese Unebenheit nimmt schnell zu, ,weil die 
Stöbe auf der unebenen Bahn stärker sind, als auf der ebenen. Wird 
etwa ein Holz unter einem Schienenstofs schief gedrückt, so dafs eine 
Schiene aber die anstolsende bedeutend nach oben, vielleicht auch zugleich 
etwas nach der Seite vortritt, so kann das Rad durch den heftigen Stofs 
und durch Aufsetzen des Spurkranzes auf die seitwärts vorgetretene Schiene 
aus der Bahn geworfen werden. Um dieser Gefahr zu begegnen, ist es 
dringend nöthig, fSr die bestandige Erhaltung der rechten Lage der Quer- 
hölzer, besonders derjenigen unter den Stöfsen der Schienen, auf <las 
aufmerksamste zu sorgen und keine Unebenheit der Bahn zu gestatten. 
Jede solche Unebenheit , jedes solches Stofsen der Bahn , wie es die Fah- 
rendeo nennen, ist nicht blofa unangenehm: es ist aus dem obigen Grunde 
auch gefährlich. 

Um aber die in 'der Gonstruction der Eisenbahn liegpuden Gefah-^ 
ren grSndlicher abzuwenden, wSre es wohl zu wünschen, dafs man über- 
haupt eine festere und dauerhaftere Bau- Art derselben annähme: etwa 
eine von denen, welche im Isten Heft lltpu Bandes dieses Journals, in 
dem Aufsatze „Ueber verschiedene Arten von Eisenbahnschienen und deren 
Fundamentirung " beschrieben sind. Sind solche Coostructionen auch in der 
Anlage kostbarer, so sind sie deshalb, auf die Folge berechnet, doch 
eigentlich nicht theurer; denn sie erfordern weniger Erbalt ungs- und Er- 
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nmiruDgKkosteo (Man sehe hierSber den oben genannten AufMfs)« Wilt 
man direhaus bei dem hölzernen Unterbau bleiben, so waren wenigstens 
die im 3ten Hefte 13ten Bandes dieses Journals besdiriebenen gekuppelten 
Scbienenstühle unter den Stöfsen der gewühnliohen Schienen zu wun« 
sehen. (Man entschuldige dab der Verfasser so viel auf seine eigenen 
Auhätzp Bezug bimmt. Es geschieht nicht aus Vorliebe für seine Ansichten, 
sondern deshalb, weil ihm das, was er als Resultat längeren und reiflichen 
Kachdeokens gesa^tt hat, nach seiner Uebera^ugung und aus den beigefiigten 
Gründen zweckmässig scheint Und er davon bis jptat nichts zurückzunehmen 
findet«) Wollte man auch die gekuppelten Scbienenstüble nicht haben , so 
wäre noch. zu einem andern, ganz einfachen und wenig kostbaren Mittel 
der Verstärkung der gewohnlichen Fundamentirung der Schienen vcrmit« 
telst hölzerner Quer - Unterlagen zu ratben« Anstatt nemlich, wie jetzt, die 
bölzernen Quer - Unterlagen unmittelbar auf den Sand oder den Kies zu 
legen, lege man unier dieselben (nicht iiber dieselben) ISngsaus laufende 
Hölzer; ganz unter die Enden der Querhölzer. Zu diesen Holzern würde, 
eben so wie zu den Unterlagen, Halbholz zu nehmen sein , mit der plat* 
ten Seite nach unten gelegt, oben rund, und nur an den Stellen, wo die 
Querhölzer aufliegf'o, in der Rundung etwas eingeschnitten« Diese LUngs* 
bölzer müfsten jedesmal gerade unter der Mitte der Länge der Schiene» 
selbst zusammenstofsen und also 15, oder besser, 30 F. lang sein. Durch 
diese Hölzer würde die aus den achwachen Stellen bei den Schienenstüh^ 
len entstehende Gefahr last gänzlich gehoben wer4len; auch würdi^n die 
Schienen überhaupt vieL stärker getragen werden. Die Kosten der Längs* 
hölzer würden nicht bedeutend sein; um so weniger, da die Querhölzer 
neUiHt dann auch ganz füglich kürzer sein könnten. Jetzt gehören zu 
5 Querhölzern von 8 .F. lang, unter eioem IS F. langen Schienenpaar, 
40 laufende Fuüs Halbbolz. Legt man erst 24 Fufs Lungshöizer, so dür- 
fen die 5 Querhölzer darüber füglich H F. kürzer sein, und es sind also 
dann zu 15 F. Bahn ä6| F. Halbholz, also nur 10| F. Halbbolz mehr nö« 
Ibi't;, v^as, zu 3 $gr. den Fufs gerechnet, 1 Thir. 19| Sgr« und auf die 
laufende Ruthe etwa 1 Tbir. 10 Sgr., also für die Meile nur 2666 ThIr« 
20Sgr. ausmacht; welche nicht bedeutende Mehr -Ausgabe leicht durch 
die geringeren Kosten de^ weniger oft nötbigen Hebens der Hölzer leiabt 
wieder einkommen würden. An Sicherheit und Festigkeit der Bahn würde 
aber sehr bedeutend gewonnen werden } denn nkdit allem dats die sobwa- 
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eben Stellen der Baho daoo^ wie soboo bemerkt , fast gar nicbt mebr 
Statt finden wurden^ 80 wurden auob^ statt dafs jetzt 15 laufende Fufs Babn 
Ton 40 laufenden Fufs Unterlage nicht gleicbförmi^ getragen werden^ ver« 
mittelst der Längs« und Querbölzer dieselben 15 F. Babn von 56|^ weni- 
ger 10, tbut 46^ laufenden Fuls Holz ffleichförmiffer unterstuzt werden« 

13. Eine andere Gefahr , dafs die Wagen aus den Schienen sprin-» 
gen, oder dafs Wagen zerbrechen , entsteht aus der Art der Anbringung 
der Zugkraft. 

. Schon das Vorspannen von mehr als einem Dampfwagen vor eine 
und dieselbe Wagenreibe ist wesentlich gefährlich; besonders dann, wenn 
die Dampfwagen ungleich stark sind« Der Hauptgrund der Gefahr ist| 
dalS| da die Wagen nicht gleichförmig wirken , der hinterste Dampf wagen^ 
nach der sehr richtigen Bemerkung des Herrn v. Pambour, sehr oft in den 
Fall kommt 9 die vordem nebst ihren Tendern vor sich her zu schieben, 
und die Gefahr des Vorsichherschiebens ist, wie sogleich weiter unten 
erörtert werden wird, sehr grols« Ferner kann es beim Bergabfahren, 
wo vielleicht schon die Kraft eines einzelnen Dampfwagens hinreicht, oder 
gar überflüssig ist, kommen, dafs der stärkere Dampfwagen die schwS» 
ehern mit solcher Gewalt fortreifst, dals er sie zum Brechen bringt; und 
beim Bergatiffiihren kann es sein, dals die kleinern Maschinen, um mit den 
grölsern Schritt zu halten, über ihre Krüfte angestrengt und dadurch eben« 
falls zum Brechen gebracht werden. Endlich ist, da die Dampfwagen die 
geluhrlicbsten Theiie eines Wageozuges sind, offenbar (wie z. B. Herr 
Segmer erinnert hat) die Gefahr schon an und für sich grölser^ wenn mel^ 
rere Dampf wagen einem Wagenzuge vorgespannt sind, als wenn blois 
einer da ist. Der Einwand gegen diese letztere Bemerkung, dals die hin» 
tem Wagen um so weniger von dem Stofs litten , je grölser der Zug sei, 
ist nicht baltbar ; denn die vordem Wagen leiden auch wieder um so mehr 
von den hintern in einem grölsern Zuge. 

Uebrigens entsteht aus dem Vorspannen von mehr als einem DampC- 
wagen immer, ^ und besonders wenn die Wagen ungleich stark sind, ein 
Verlust am Kraß; denn die stets ungieichfürmig wirkenden Wagen kön- 
nen nicht mehr unabhängig von einander jeder seine vortheUhafleste Wir^ 
kung ausüben, da der eine nach dem andern sich richten mufs. Die Wa» 
gen werden einzeln immer zusammen mehr Last fortbringen, als vereinigt« 

6 
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Das Vprspannen mehrerer Dampfwageo vor eioeo uod denselben 
Wagenzug kt daher jedenfalls geßihrlich und uo?ortheilhaft| und es wäre 
am besten 9 me mehr als einen Dampf wagen einem und demselben Wa* 
genzuge vorzuspannen. Die Befolgung dieser Regel würde , aufser der Er* 
sparung an Kraft und der Verminderung einer der Gefahren, auoh eine 
greisere Annehmlichkeit für das Publicum zur Folge habeui weil dasselbe 
dann in den kleinern Zügen öfter Gelegenheit zum Fortkommen fönde« 
Kennt 'das Publicum nur die im Voraus bestimmten Öfteren Abgangszeiten, 
so wird es sich schon von selbst auf die Wagenzüge ziemlich vertheilen. 
W8re aber, etwa auf weniger frequenten Bahnen, zu besorgen, dafs ein- 
seine Wagenzüge, wenn sie öfter abgehen, nicht ihre volle Ladung Inr 
die Kraft des Dampfwagens bekommen, so konnte man auch, um die jfra» 
f$€n Züge zu vermeiden, die kleineren, mit nur ^em Dampfwagen, statt 
in gl&chen oder gröbern Zwischenzeiten, bald nach einander abgehen las- 
ten« Eben so auf sehr frequenten Bahnen, wenn mehr Passagiere su einem 
Wagensuge sich finden, als eine' einzelne Maschine fortschaffen kann; in 
welchem Falle dann die mehreren Passagiere für einen zweiten Zug doch 
immer nur eine kurze Zeit zu warten haben würden. Die Gefahr, dab 
bald nach einander abgehende Wagenzüge einander einholen und aufein-» 
anderstoisen, ist durchaus vermeidbar und kann nur aus einer bedenten* 

^ • s 

den Unachtsamkeit entstehen. Es ist gewifs vollkommen hinreichend, wenn 
Bwischen zwei Abgängen 10 bis 15 Minuten verfliefiien; denn in dieser 
Zeit kommt der eine Zug dem andern schon fast ein0 Meile voraus, und 
wenn die Züge einander sich nühem, so können es ja die Führer bei 
Tage unmittelbar, oder an den Signalen, und des Hechts an den Ijater- 
nen und ebenfalls an den Signalen sehen« Blols während eines dickten 
Nabele mäbte man zwischen zwei Abgängen so viel Zeit verstreichen 
lassen, als zur Fahrt des vorderen Zuges bis zur nüohsten Station «nd 
snr Signaiisirung seiner Ankunft daselbst nötbig ist. In allen andern FäU 
len ist immer nur so viel Zwischenzeit erforderlich, als nSthig, den hin* 
fern Zug, falls der vordere verunglückt, zum Stillsteben jui. bringen; und 
dazu sind gewib 10 bis 15 Minuten überflüseig hinreichend. Zum schnei* 
len. und sicheren Uemmen der Wagen dürfte auch wAhcsdieinlicb noch 
die Ausführung des Vorschlags des Herrn Arago^ den Widerstand der Luft 
durch plötzlich ausgespannte Flüchen dazu zu lienutzen, förderlich und 
ersprieJsUch sein. 
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Bei weitem genibriicber als das Vorspannen von mehr ab eioem 
Dampf wageo vor einen und denselben Wagenzug ist es, wenn man einen 
Wagenzug zugleich duroh Dampfwagen von hinten fortechiehen liibt. Hievon 
ist die Gefahr ungeheuer grofa, und es ist ein ungemeines GlSok , wenn 
daraus nicht die grolsten Unlalle entstehen« Denn sobald die Wagen in 
dem Zuge seitwärts gegen die Schienen sich bewegen (und das geschieht 
immer, indem in der Wirklichkeit die Wagen ^ selbst auf einer völlig gera* 
den Bahn 9 nie geradeauslaufen , sondern eine langgestreckte Schlangen« 
linie beschreiben ; auch geschieht es aufserdem in den Krümmen unfehlbar, 
und mit bedeutendem Andrang gegen die Schienen), so hat der Zug von 
vom noch die Eigenschallt, die Abweichung der Fuhrwerke nach der Seite 
hin wieder zu heben und die Wagen immerfort wieder in die rechte Rieb» 
tung zu bringen: der Schub von hinten dagegen hat die Eigenschaft, die^ 
Abweichung immerfort zu vergröfsern; und so ist es fast ein Wunder, 
wenn bei grofser Geschwindigkeit, besonders in kurzen Krümmen, die RS* 
der nicht aus den Schienen springen. Man versuche es nur, einen Stab, 
oder, richtiger, eine Kette mit langen Gliedern, die Etwas einem Wagen- 
zuge Aebnliches sein würde, in einer vorgeschriebenen Bahn nach sich zu 
ziehen: es wird ohne Schwierigkeit angeben, und nicht so leicht wird ein 
Kettenglied aua der Bahn kommen, selbst in den Krammen nicbl: sehr 
schwer dagegen wird es sein, die Kette in der Bahn vor eich her zm 
echi^en, ohne dafs das eine oder das andere Glied aus der Bahn kommt; 
besonders in den Krämmni. So sieher ein Stab, den man in der Hand 
hält, nach unten Adngt und, wenn eine aufsere Wirkung ihn ans der Ricb- 
tung bringt, immer wieder von selbst in die rechte Lage zuroekkomnM: 
so schwierig ist es bekanntliüh, den Stab auf der Hand, nach oben gericb» 
tet, zu balanciren; was eb^falls ein Bild von dem Ziehen und Schieben 
eines Wagenznges auf eini^r Eisenbahn giebt« 

Das Voreichherechieben eines Wageneog<»s auf einer Eisenbahn sollte 
daher unter keiner Bedingung und sehleehterdings nicht gestaltet sein, an- 
ders, als nur in dem einzigen Falle, wenn etwa die vorgespannte Maschine 
den Dienst versagt bat und nur hinter dem Wagenzuge eine Maschine zum 
Nachschieben zu haben ist : dann aber sollte das Schieben nur ganz lang^ 
emm geschehen, höchstens mit der Geschwindigkeit von einer halben Meile 
auf die Stunde* Da aber auch dabei noch Gefahr ist, so ist es wohl cn 
verlangen, es werde gesorgt, dafii stets Dampf wagen zur nüthigen An^ 

6* 
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hülfe auT allen Statiooen bereit stehen und dafs dann nur ein Dampfwa* 
geoy um vorgespannt zu werdoo, einem stebeDgebliebeoen Zuge entgegen^ 
geschickt, nie eine Maschine zum Nachschieben ihm nachgeschickt werde« 
Die Gefahr beim Nachschieben ist gar zu grofs und gar zu dringend. 



So viel für jptzt von den Gefahren auf Eisenbahnen und tob den 
Mitteln, welche zur Vorbeugung derselben insbesondere auf den vorhandenen 
Bahnen ohne grofse Schwierigkeiten und Kosten ausführbar sein dürften. 

Es giebt aber noch andere , tiefergreifende Mittel , nicht blofs zur 
Vorbeugung und Verminderung der jetzigen Gefahren fiir die Passanten, 
sondern auch zur Vorvollkommnung der Eisenbahnen und ihrer Benutzung 
selbst« Sie sind zwar zum Theil auf vorhandenen Eisenbahnen nur all* 
mälig ausfiihrbar, zum Theil nur allein auf noch nicht vorhandenen, neuen 
Eisenbahnen« Da indessen der allmüligen Benutzung der möglichen Mittel 
auf den vorhandenen und der Benutzung der anderen auf neuen Eisen* 
bahnen, wenn man sonst nur dazu geneigt ist, nichts entgegensteht, so 
wollen wir hier einige dieser Mittel berühren« 

14« Fiir alle Fuhrwerke, nicht blob fSr die auf Eisenbahnen, 
bat es Nachtbeil, Kraftverlust und Gefahr, wenn sie sehr hoch, nemlich 
80 gebaut sind, dafs der Schwerpunct der ganzen Masse, des Wagens und 
•einer Ladung, sehr hoch über dem Boden liegt. Am vorlheilhaflesten 
ist es offenbar, wenn die Richtung der Zugkraft gerade durch den Schwer^ 
puncl des Wagens und seiner Ladung geht. Ist aber das nicht zu erlan* 
gen, so ist es besser, den Schwerpunct tiefer zu legen, als höher. Man 
stelle sich, was bekanntlich angeht, das Gewicht eines Wagens und seiner 
Ladung im Schwerpunct vereinigt vor, also dann den Wagen und die 
Ladung selbst, in ihrer raumlichen Ausdehnung, ohne Schwere, das im 
Schwerpunat concentrirte Gewicht aber durch Stützen, ebenfalls ohne 
Schwere, auf den Rudern ruhend, wo es die Reibung und beim Berg- 
anfahren den Widerstand hervorbringt, welche zusammen die Zugkraft zu 
überwinden hat: so bleibt zwar die Zugkraft im Beharrungsslande der 
Bewegung, das helf»t, wenn die Geschwindigkeit sich nic/it verändert, 
dieselbe, der Schwerpunct mag hoch oder niedrig liegen; aber, da die 
Geschwindigkeit, weder auf gewöhnlichen Strafsen, noch auf Eisenbahnen, 
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jemab gleicbfönnig bleibt^ tondern stetig sich verSodert, so »t leicht ai 
sehen, daCi, im Fall der Schwerpuoct hüber liegt, als die Richtung der Zug- 
kraft| oder diese zwischen dem Bodeo, wo der Widerstand zu liberwiodeB 
ist 9 und dem Schwerpuoct : dafs dann ein bestuodiges Schwanken der im 
Schwerpuoct vereinig teo Last, nicht blois nach der Seite , sondero auch 
vor und zurück Statt finden werde. Aus dem Schwanken nach der Seite 
aber entsteht Gefahr , aus dem Schwanken vor und zurSok Kraft Verlust^ 
und aus beiden eine beständige Erschütterung des Wagens» Alles das 
findet um so weniger Statt, Je tiefer der Scbwerpunet liegt« Man kaim 
sich die nachtheitige Wirkung einer hohen Lage des Schwerpuncts recht 
sinnlich machen , wenn man sich vorstellt, der Schwerpuoct liege seht 
hoch, z« B. 20 oder 30 F. hoch über dem Boden. Wie grob würde nicht 
offenbar die Gefa/tr eines solchen Fuhrwerks und wie b^eutend nicht 
die Zulage an Zugkraft sein, um das Fuhrwerk mit sich ändernder Ge- 
schwindigkeit fortzuschaffen 1 Was aber von einer sehr grolsen Höhe des 
Schwerpuncts gilt, gilt auch verhällnifsmäfsig und in geringerem Maabe 
von einer geringeren Höhe. Gefahr und Verlust an Zugkraft ist mit der 
Erhöhung des Schwerpuncts über dem Boden immer und unzertrennlich 
verbunden. Also ist es vortheilhaft und zur Verminderung der Gefahr des 
Umwerfens^ so wie derjenigen beim Heraussteigen oder Herauspriogeo 
der Passagiere, wesentlich vortheilhaft, die Fuhrwerke so zu bauen, daHi 
ihr Schwerpuoct so niedrig liege als möglich. 

Für Fuhrwerke auf Chausseen und gewöhnlichen Straisen wurde 
es schwierig sein, mit der Herahsenkung des Schwerpuncts bis über eine 
gewisse Grenze zu geben. Hier wird der Boden des Wagenkastens im- 
mer wenigstens so hoch als die Achsen liegen müssen, schon damit der 
Wagenkasten nicht auf Hindernisse aufstofse, die auf gewöhnlichen Stra- 
ben in der Bahn sich befinden können. Alles, was man für gewöhnliche 
Fuhrwerke thun könnte, wiire, dafs man sie so wenig hoch über den 
Achsen als möglich baute, dafs man nicht auf den Deckel der Wagenkasten 
Lasten brächte, und am wenigsten dort, auf eine in der That höchst geßihr- 
liehe und wahrhaft halsbrechende Weise , Personen sitzen liebe ; so wie, 
dab man , wenn .durchaus bedeutende Lasten in ein und dasselbe Fuhr- 
werk gepackt werden sollen und müssen, die Wagen statt höber, lieber 
länger machte und ihnen mehr als zwei Paar Ruder gäbe ; welches letztere 
eigentlich Men Lastwagen und l>esonders allen Personenwagen zu wüo^ 
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dohee näre, um die oben gedachte Gerahr von blois 4 RSdern zu veiv 
meiden: auf Eisenbahnen dagegen hindert nichts '^ den Schwerpunct anch 
noch tiefer zu senken; denn das AufstoCien des Bodens der Wagenkasten 
ist hier nicht 2ii besorgen; der Boden der Kasten kGnnte eben so tief 
liegen^ als di^ Rüder reichen | JQ sogar noch tiefer, da die Schienen | auf 
welchen die Rfider laufen, noch wenigstens 4 Zoll über die Querhölser 
der Bahn vorstehen ; jedenfalls könnte er so tief liegen, als die Oherfiäeh§ 
der Schienen. Jettt liegt die Untere Fläche des Bodens der Personeii« 
fragen, wenn die Wagen, wie gewöhnlich, 3 F. im Durchmesser haltende 
RSd^r habeb , wenigstens 2 P. Z* hoch über den Schienen ; die innere 
FkBche dte Bodens liegt wohl 3 F. 8 Z. hoch , die Decke eines bedeckten 
Wagens wenigstens 10 F. hoch und der Schwerpunct eines mit Personen he» 
setzten Wagens, so wie auch einesGiiterwagens, etwa 5 F. 3 Z. bis 6 F. hoch 
fiber den Schienen. Alle diese Höhen könnten nun sehr füglich um 2 F. 9 2S# 
vermindert werdeik% Der Schwerpunct dtirfte, fttatt 5^ bis 6 F., nur 2^b» 
3i F., die Decke eioes bedeckten Personenwagens statt 10 F. nur 7^ F. 
hoch über den Schienen sein. Es ist leicht zu sehen, dais eine solche 
Herabsenkung der Wagenkasten keine wesentlichen Schwierigketten ha» 
ben wSrde. Die Druckfedern, welche den Wagenkasten tragen, könn- 
ten nach wie vor auf den Achsen liegen ; blofs die Tragbäume des Kastens 
mSfsten , statt auf den Druckfedem au liegen , an dieselben angehängt 
werden. Die Druckfedern sind gewöhnlich 5 F. lang ; diis Thnr zum Ein* 
steigen e wischen den Enden der Druckfedern erfordert 1 F. 9 Zoll: also 
mübten die Achsen der Wagen F. 9 Zoll von einander entfernt sein; 
was sie auch jetzt sind. Bekommt der Wagen, wie es sein sollte, 6 Rüder, 
so wiirden die Aofruhepuncte der beiden Sufsersten Raderpaare, nach der 
LSnge des Wagens, 13^ F. von einander entfernt sein. Deshalb mnbten 
dann die Drehstühle zur Umwendung der Wagen, wo das Umwenden 
nöthig ist, etwas gröfser sein^ als jetzt; allein das ist, sobald man den 
Wagen mehr als 4 RSder giebt, immer noth wendig. Die 6 F. 9 Z. Bnt» 
fernung der Achsen von einander, nach der LSnge des Wagens, ist nun 
zwar fiir zwef Sitzreiben quer Sber den Wagen um 2 F. 3 Z. gröfiier, 
als nöthiff, und nur zwischen zwei Coupes können die Wagen -Achsen und 
Rader fSglicb Raum finden, letztere zum Theil unter den Sitzen: aber 
diese 2 F. 3 Z. mehrere Lange wiirden der Bequemlichkeit der Passaglere 
sehr zu Statten kommen; auch könnte die mehrere Länge noch dadaroh 
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nutzbar gemaoht worden , dafs man in |edem Goup^, an feder WagenMflr, 
einen Sitz auf einer quer tqt die Thur w klappenden Bank anbrüphte, ao 
dala das Coup^, statt wie jetzt 6, 8 bis 10 Personen, 8, 10 bis 12 Per- 
«onen falste. Vorn und hinten könnten halbe Coupes out einer Sitzreihe 
sein 9 in welche die Passagiere von .vorn und von hintep eitfsteigen ; denn 
immer müssen, wie oben auseinandergesetzt, die Wagen etwas weiter 
von einander bleiben, als jetzt, und leicht hinreichend weit zum beque* 
men Ein* und Aussteigen von Personen. Auf diese Weise wSrde ein 
Oriidriger Personenwagen, mif 2 Coopi^s zu 2 Sitzreihen »wischen den Adiwo 
und mit 2 Coupes zq 1 Sitzreibe avfserhatt der Achsen, also zusammen 
mit 6 Sitzbanken quer über den Wagen und 4 Sitzen an den Thoren, 
zusanunen 22 , 28 bis 34 Personen fassen , je nachdem auf jede Sitzbank 
qeor durch den Wagen 3, 4 oder 6 Personen nebeneinander sitzen^ 

Die zu wünschende Senkung der Wagenkasten wird dadnrch er» 
Schwert, dab wegen der gro(sen L<iinge der Druckfedern die Ach9eD der 
Wagen, um eine Tbiir zum Einsteigen zu gewinnen, weiter, als sonst 
ier Sitze weyen nöthig sein würde, von einander entfernt sein müssen« 
Allein es ist gar nicht nöthig, dafs din Wagenkasten gerade auf Druckr 
federn ruhen» Sie können eben sowohl von Spiralfedemp wie sie oben, 
als zu Stolz* und Zugfedern dienlich, ^beschrieben sind, getragen wer- 
den» Solche Federn würden sogar noch wohlfeiler und, was die Haupt* 
Sache ist, weniger gefährlich sein, als Oruckfedern« Denn wenn eine 
Druckfeder bricht, so fallt der von ihr getragene Wagetnbaum wenig* 
stens bis auf die Achse, oder auch wohl gar, daran vorbei, bis auf die 
Erde hinunter« Bricht dagegen eine Spiralfeder, so kann immer der Wa- 
genbaum nur um ein Geringes und für die Fahrenden kaum merklich sieb 
senken, so lange nur die durch die Feder hindurchgehende tragende Stange 
nicht zerrAfsti w^s aber nicht leicht möglich ist. Auch würde mit Spi- 
ralfedern, statt Stofsfedern, der Wagen selbst fester gebaut werden kön- 
nen ; nemlich die Achsen würden sich starker mit einander verbinden las-» 
sen. So sind^ besonders der geringem Gefalir wegen, die S/rira^edem 
höchst wiqhtig uud verdienen gewib alle Aufmerksamkeit. Anfangs wird 
es freilich schwer sein, sie zu nutchen; auch wird es auf viele Proben 
ankommen, bis man für jeden ihrer versciuadeoen Zwecke die rechte 
Stiirke triSL Indessen ist ihre Ausführbarkeit selbst aufser allem Zweifel. 
Der Verfasser Dieses bat vor vielen Jahren Gelegenheit gehabt, solche 
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Spralfedern för rinen gewöhnlielieo Wagen maolmi zu lasten^ imd sie 
tbiteD) obgleiob sie eine erste Probe wareo^ Töllig gute Oiemte« 

lälan konnte auch nicht allein die Sid^rbeit der Spiralfedern gegen 
Bruche noch yermehren, sondern auch ihre VerCertigung erleiohterni wenn 
man in der Hülse , statt einer fortlaufenden langen Spiralfeder^ ' mehrere 
kurze Spiralfedern oder Spriogfedem aber einander Termittelst dazwischen 
gelegter ringförmiger Böden, welche durch die Federn hin- und hergeschoben 
werden und durch welche also die Zugstange hindurch gebt, wirken liefse# 
Hier wurde der etwaige Bruch einer oder der anderen kurzen Spiralfeder 
ganz ohne alle Gefahr und völlig unmerklich sein und die kurzen Federn 
wurden noch leichter zu verfertigen sein, und also noeh weniger kosten» 

Hängt man nun die Kasten der Personenwagen auf Eisenbahnen, 
statt an Druckfedern , an solche Spiralfedern, so können die Achsen ein-» 
ander bis auf 4 F. 9 Z. , nemlich bis auf den Betrag zweier halben Rad» 
durchmesser und 1 F» Z. Breite zur Thur , nahe gebracht werden , also 
sogar noch näher als jetzt; sie sind dann nur gerade so weit von einander 
nötbig, als zu zwei Sitzreihen quer über den Wagen, seiner Länge nach 
notfawendig ist, so dals kein Raum unbenutzt bleibt; und für die äulser^ 
stea von 3 Paar Rädern , die dann nur ^ j> F. von einander entfernt sind, 
werden fucht gröfsere OrebstuMe^nothwendig sein, als jetzt« 

Der Nutzen der Senkung des Schwerpuncts der Wagen und der 
Boden der Wagenkasten um 2 F. 9Z» wurde aber folgende sein* 

Erstlich. Für die Personenwagen wären dann weder Tritte nodi 
erhöhte Rampen zum Ein- und Aussteigen nöthig, sondern die Passagiere 
könnten unmittelbar aus den Wagen auf den neben den Sdiienen nur 
um etwas erhöhten Boden aus- und von demselben einstigen. Auf der 
Decke der Wagen rnäfste man übrigens auch hier durchaus nur allein 
die Führer der Wagen sitzen lassen und das Gepäck unterbringen« 

Für Güterwagen würden die Lasten weniger hoch zu heben and 
wieder hinunterzusehaffen sein« 

Zwekene würde bei den Personenwagen, wenn ja die unglückliche 
Nothwendigkeit des flerausspringens vorkommt, der Sprung weniger mils- 
lieh und gefährlich sein. Die Personen würden dann nur mögliehst unit 
vom Wagen hinweg zu springen suchen müssen. 

Drittens. Bricht an einem Wagen eine Achse, oder ein Rad, oder 
eine Feder, so würde der Sturz des Wagens weniger hoch and also ,we« 
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Qiger gersbrlioh sein; der Bodeo des Wagenkastens wurde mit weniger het- 
tigern Stob den Erdboden erreichen und die Wagen würden leichter zum 
Stillstand kommen. 

Viertens. An Zugkraft würde aus den oben erörterten Gründen 

gespart werden. 

Fünßens. Die Gefahr des Umwerfens, etwa wegen einer zerbroch- 
nen Schiene, oder aus andern Ursachen, würde bei weitem geringer sein* 

SecAstens. Die Wagen würden weniger Widerstand in der Luft 
und im Sturme finden; denn nahe an der Erde wird die Kraft eines 
Sturms durch die vielfaltigen Hindernisse am Erdboden bedeutend ge« 
brechen und ist immer geringer als in der Höhe. Die Senkung des 
Schwerpuncts der Wagen ist das weiter oben gedachte Mittel ^ den Wider- 
stand des Luftzuges gegen die Bewegung der Wagen zu vermindern; 
und die Verminderung dürfte ganz bedeutend sein. Ein bedeckter Wagen 
würde nicht mehr Widerstand vom Sturm finden^ als etwa jetzt ein un- 
bedeckter. Der von dem Widerstand der Stürme hergenommene Ein- 
wand gegen die Bedeckung der Wagen, zur Feuersicherheit und Bequem- 
lichkeit der Passagiere, fiele also alsdann weg. 

Für die Dampfwagen und die Karren zum Transport von Equi- 
pagen ist die Senkung des Schwerpuncts der Wagen weniger ausführbar: 
für Personenwagen und Güterwagen, so wie auch für Wagen zum Trans- 
port von lebendem Yieh, besonders kleineren Thieren, dürfte sie dage- 
gen durchaus keine wesentlichen Hinfernisse haben. Diese Verbesserung 
dürfte selir bedeutend sein und verdient daher wieder alle Beachtung. Sie 
ist auch auf schon vorhandenen Eisenbahnen ausführbar; obwohl freilich da 
nur allm'<>lig, so wie eine gröfsere Zahl von Wagen erneuert werden mufs. 

15. Die Fuhrwerke auf gewöhnlichen Stralsen können bis auf die 
Achsen, wenn diese von Eisen sind, so wie bis auf das übrige Eisenwerk 
vom Feuer verzehrt werden. An Eisenbahnwagen sind schon jetzt noch 
nA^hrere Tbeile von Eisen, und folglich un verbrennlioh : insbesondere die 
Räder. Was hindert nun aber, die Eisenbahnwagen yanz von Eisen zu 
machen, bis auf die blolsen üeherzüge der Sitzkasten und die Auspolste- 
rung der Seiten und Lehnen ? denn auch noch die Sitze und Lehnen selbst 
können, statt durch Pferdehaare oder dergleichen, durch eiserne Spring- 
federo, wie es zum Theil schon jetzt üblich ist, elastisch gemacht werden» 
Ein ganz eiserner Wagen würde aber gewifi» weder weniger haltbar, noch 
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auch theurer seiii) noch auch schwerer , als eio jetziger Wagen« Das 
Eisen wiegt etwa 10 mal so schwer als Holz; aber es bedarf nicht den 
loten Tbeil seiner Masse , um eben so haltbar zu sein. Blech Ton einer 
halben Linie dick, zu den Wunden und zur Decke^ was ganz hinreichend 
wSrei wiegt noch nicht so viel^ als ein Linien dickes hölzernes Brett; 
und ein eiserner Trngbaum von 1^ Z, breit und 2 Z. hoch wiegt nicht 
mehr, als ein jetziger 8 bis 9 Z. hoher und 3 bis 3^ Z. breiter hölzer- 
ner Tragbaum« Auch wBrde man durch die dünnen eisernen Wände und 
Decken noch etwas an Baum gewinnen; und wenn die Tragbiiume von 
Eisen sind, so kann der Schwerpunct der Wagen noch um etwa 6 Z. tiefer 
gesenkt werden« Was ja etwa das Eisen gegen das Holz mehr kosten 
aollte, kommt durch die längere Dauer wieder ein. Der Verfasser dieses 
erinnert sich , vor beinahe 40 Jahren zwischen Wien und Briinn in einem 
Postwagen gefahren zu sein, an welchem Achsen und Rader von Eisen 
und der Kasten von Kupferblech waren. Dieser Wagen dient ihm zum 
practischen Beweise der Möglichkeit und Ausführbarkeit solcher Wagen^ 
selbst auf gewöhnlichen Strafsen. Ob in der genannten Gegend derglei- 
chen Wagen noch jetzt im Gebrauch sind^ oder, wenn nicht, aqs welchen 
Gründen man davon wieder abgegangen sei, ist ihm nicht bekannt. Die 
Ausführbarkeit ganz eiserner Wagen auf Eisenbahnen aber unterliegt 
vollends zuverlässig keinem Zweifel; und der Nutzen davon würde gar 
nicht unwesentlich sein. Gegen Entzündung von Aufsen durch Funken und 
Kohlen wiire nemlich die Gefahr voHends abgewendet , und die Gefahr der 
Entzündung von Innen würe geringer; jedenfalls könnte sich das Feuer nicht 
von einem Coup^ in das andere verbreiten. Es ist mit den Wagen nicht 
anders, wie mit den Gebäuden. Das einzige sichere und vollständige Mittel, 
von Gebäuden die Feuersgefahr abzuwenden, ist, sie aus unentzündlichen 
Stoffen zu hauen und aUes Holz, bis etwa das zu den Thüren und den 
Fenstern, daraus zu verbannen. Alle andern Mittel sind unzureichend und 
unvollständig. Ganz eben so ist es bei den Wagen. ^' 

In ganz eisernen Wagen scheint also ebenfalls noch ein Mittel zur 
Tervollkommnung des Eisenbahnwesens zu liegen. Es ist auch auf schon 
vorhandenen Eisenbahnen allmdlig ausführbar und verdient ebenfalls Be^ 
ichtungy jedenfalls wenigstens den Versuch« 

16. Das Feuer, welches die Dampfwagen mit sich führen, ist und 
bleibt gefährlich: sowohl für die Fuhrwerke und für die Passagiere und 
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Gater auf der Eisenbahn selbst, aU für die Anwohner der Bahn« Aiioh 
der Dampf isti weil er den Kessel der Maschine sprengen kann, gefahr» 
lieh; und der Rauch und das Geklapper der Dampf wagen ist, sowohl for 
die, welche die Eisenbahn benutzen, als für die Anwohner unangenehm« 
Das Feuer ist und bleibt auf Eisenbahnen ein Uebel, obgleich ein no/A- 
wendiges Uebel, so lange die Zugkraft durch die Spannung des Dampb 
hervorgebracht werden soll« 

Man sucht auch aus diesen Granden nach andern neuen Kräften, 
z. B. nach der eleclro- magnetischen Kraft. Wer wollte nicht wünschen, 
dals man finde, was man sucht 1 Warum aber macht man denn nicht we- 
nigstens den Versuch mit der schon seit uralter Zeit bekannten und be- 
nutzten Kraß der Zugt/iiere, an einen Göpel gespannt, der auf einen 
mitfahrenden, vorgespannten Wagen gesetzt ist? Sollte hier etwa wie- 
der ein Fall sein, wo man nach dem Entfernten und Künstlichen hascht 
und das Bekannte und Naheliegende übersiebt ! ? Man findet die Art der 
Benutzung der Zugkraft der Thiere in dem Aufsätze ,)Ueber die Ausführ- 
barkeit von Eisenbahnen in bergigen Gegenden" im ISten Bande dieses 
Journals, Ueft 3. S. 215 bis 224, rücksichtlich ihrer Ausführbarkeit und 
der davon möglicherweise zu erzielenden Wirkung, naher und ausführlich 
untersucht. Das Resultat der Uotersuchung ist, dafs die Benutzung der 
Pferdekraft wirklich und unzweifelhaft mit Yortheil möglich sei; dafs, eben 
wie durch Dampfwagen, Fuhrwerke auf Eisenbahnen auch durch fahrbare 
Pferdegöpel mit gleich grofser Geschwindigkeit fortbewegt werden kön- 
nen, und dafs das Gewicht der Göpel nicht eben im Milsverhaltnils zu 
den von ihnen forbewegten Lasten stehe. Der sonstige Gewinn aber würde 
bedeutend sein. Die Feuersgefahr und die Gefahr des Zerspringens der 
Dampfkessel würde gänzlich entfernt werden; die Zugmaschinen würden^ 
leichter zu fahren und leichter in Stillstand zu bringen sein; sie würden 
wohlfeiler sein als Dampfwagen, würden überall gebaut werden können, 
und die Zugkraft könnte nie ausgehen, wahrend jetzt, besonders die ver^ 
brannten Stühkohlen, nicht durch neue sich ersetzen. Möchte man also 
doch mit den fahrbaren. Pferdegöpeln wenigstens den Versuch machen! 

17. Eine noch andere Vervollkommnung der Eisenbahnwagen, die 
bedeutender sein dürfte, als alle übrigen, scheint aus folgender Bemerkung 
hervorzugehen. 

. Was kann nemlich wohl der Grund sein, dals man jetzt alle Fohr- 
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.werke auf den Eisenbahnen so colossäl und grofs und folglich so schwer 
macht: die Personen«^ und Guterwagen 30, 40 und 50 Ctr., die Dampf- 
wagen wohl über 200 Ctr. schwer? Ist etwa die Meinung die, es seien 
deshalb die Wagen so grols und schwer nöthig, damit sie für die unge- 
wöhnlich grofse Geschwindigkeit hältbarer seien, so scheint es, man habe 
diese Voraussetzung nicht sorfaltig genug lind nicht richtig geprüft« Jene 
Ursach für die mehrere Grofse der Wagen ist nicht begründet« Nicht 
grofse und folglich schwere Wagen sind in dem Verhältnifs ihres grö* 
Isern Gewichts fester und haltbarer als kleinere und folglich leichtere, 
sondern, gerade umgekehrt, diese letztern sind verhältnifsnt&fsig fester und 
dauerhafter als die ersteren. Dafs dem so sei, geht mit mathematischer 
Gewifsheit aus folgender ganz einfachen Erwägung hervor. Ein Balken 
nemlich oder Träger^ z« B. von 8 F. oder 96 Z. lang, 4 Z. breit und 
8 Z. hoch, hat 8 mal so viel Masse und folglich 8 mal so viel Gewicht, 
als ein anderer, welcher halb^%o breit, halb so hoch, und halb so lang, 
also nur 4 F. oder 48 Z. lang, 2 Z. breit uud 4 Z. hoch ist. Nun ver- 
hält sich bekanntlich die Tragkraft der beiden Balken , wie das Product 
ihrer Breite in das Quadrat der Höhe, dividirt durch die Langem also in 

dem angenommenen Beispiele wie ' ' zu ' ' ^ das heilst wie 4 zu I. 

Der grofse Balken, welcher 8 mal soviel Gewicht hat als der kleine, hat 
also keinesweges auch 8 mal soviel Tragkrfift, sondern nur 4 mal so- 
viel. Er ist also keinesweges im Verhältnifs seines Gewichts stärker, als 
der kleine, sondern vielmehr schwächer, und verhältnifsmäfsig nur halb 
so stark. Nun müssen aber lalle Theile eines Wagens am Ende auf ähn- 
liche Weise wie Balken der Kraft widerstehen, welche auf sie einwirkt 
und sie zu zerbrechen trachtet, und diese Kraft ist zunächst ihr Gewicht. 
Also ist es mathematisch gewifs^ dafs ein grolser und deshalb nothwendig 
schwerer Wagen keinesweges seinem gröfsern Gewicht mit gleicher Kraft 
widersteht, als ein kleinerer Wagen dem seinigen: und folglich ist eM ge- 
wifs, das gröCsere und schwerere Wagen nicht verhältnifsmäfsig starker 
und dauerhafter sind, als kleine und leichte, sondern vielmehr wesentlich 
schwächer und weniger dauerhaft. 

Es ist zwar freilich wahr, dafs die Rechnung dadurch anders sich 
stellt, dafs nicht blofs das Gewicht der Wagen selbst, sondern auch ihre 
Ladung in Betracht kommt: aliein auch dann ist noch der Yortheil auf 



— 53 — 

• 

Seiten der kleineren und leichteren Wagen. Man setze z. B., es müsse 
ein Wagen ISCtr. schwer sein, um mit Sicherheit 30Ctr. laden zu kön- 
nen; was in der That das aus der Erfahrung sich ergebende Verhältui£» 
sein dürfte 9 indem die Wagen gewöhnlich halb so viel wiegen mSsseo, 
als ihre Ladung betragt. Es bat also alsdann dieser Wagen Widerstands- 
kraft gegen zusammen 45 Ctr. Gewicht. Nun wiege ein anderer, gröfserer 
Wagen, statt 15 Ctr., 30Ctr.: so verhalten sich die Abmessungen seiner 
Theile zu denen der Theile des kleinern Wagens wie die Cubikwurzel 
aus 2 zur Cubikwurzel am 1, das heilst wie 1/26 zu 1. Die Widerstands- 
kraft des gröfsern Wagens verhalt sich aber zu der des kleinern, der 
obigen Auseinandersetzung zufolge, nur wie das Quadrat der Abmessungen 
seiner Theile zu dem Quadrat derjenigen des anderen, also wie das Qua^ 
drat von 1,26 zum Quadrat von 1 , das heilst wie 1,59 zu 1. Folglich 
hat der gröfsero Wagen nur 1,59 mal so viel Widerstandskraft, als der 
kleinere, und folglich mit gleicher Sicherheit nur Widerstandskraft für 
1,59 mal 45 Ctr., thut 71^ Ctr. Er wiegt aber 30 Ctr. und folglich ver- 
mag er nur 41^ Ctr. mit der gleichen Sicherheit des kleinen zu fuhren, 
keinesweges die doppelte Ladung von 60 Ctr. Der kleine Wagen ist also 
auch beladen unzweifelhaft fester und sicherer, als der gröfsere. 

Welchen anderen Grund noch könnte es aber wohl geben, die 
Eisenbahnwagen colossal, grofs und schwer zu machen? Der Zweck, 
sehr grofse Lasten auf einmal fortzubewegen, kann es nicht sein. Denn 
sehr grofse Lasten, die nicht getheilt werden könnten, wie z. B. grofse 
Geschütze, grofse Holzstämme, grofse Mascbinentheile, schwere Dampf- 
kessel, Cjlindergebläse und dergleichen, kommen nur sehr selten vor, und 
far sie bleibt noch das Mittel übrig, Wagen mit mehreren Räderpaareu, 
nötbigenfalls dicht hintereinander laufend, zu machen; was denn die Last 
dennoch wieder vertheilt. Auch der Umstand, dafs der Damgfwagen, oder 
jedenfalls der Zugwagen^ nothwendig sehr schwer sein müsse, damit seine 
Triebräder mit hinreichender Kraft auf die Schienen eingreifen, ist kein 
Grund; denn WQnn die Wagen, welche der Zugwagen fortzuschaffen hat^ 
leichter sind, und wenn man ihm weniger zu ziehen giebt, so bedarf auch 
er nur eines geringeren Gewichts. Es giebt also in der That gar keine 
zureichende und wirkliche Ursach, weshalb die Fuhrwerke auf Eisenbab-i 
nen so colossal sein müfsten, wie sie es jetzt sind. Sie könnten ohne 
allen Zweifel sammt und sonders vielleicht halb so schwer sein: die Per- 
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TOocDwageni statt 20 bis 30 Personen , deren Jiur 10 bis 13 
die Guterwagen 9 statt 50 bis 60 Ctr., nur 25 bis 30 Gtr. laden ^ und die 
Dampf wagen, statt über 200 Ctr., nur etwas über 100 Gtr. wiegen. Diese 
Teränderuog aber wSrde sehr grofse Yortheile haben. Nemlich 

Erstlich, wSrden die Fuhrwerke , wie vorhin gezeigt , fiir ihre ge- 
ringere Ladung wesentlich stärker und dauerhafter und also weniger der 
Gefahr des Zerbrechens ausgesetzt sein. Ihre verhdltnifsmäfsije Halt- 
barkeit könnte auoh durch eine angemessene Vertheilunff der Ersparung 
an Gewicht abermals verstärkt werden. Man mSCite nemlich die Stärke 
der Achsen und Rader weniger vermindern , als die der übrigen Theile, 
besondere des Wagenkastens. 

Zweitens würde die dann entstehende Nothwendiffkeit, statt gro- 
fser Wagenzüge in gröfsem Zwischenzeiten, kleinere öfter abgehen zu 
lassen, dem Publicum gar sehr zu Statten kommen und den Nutzen der 
Eisenbahnen selbst für dasselbe noch bedeutend vermehren. Es erfordert 
freilich die mehrere Vertheilung der Passage auf einer Eisenbahn mehr 
Dampfwagen^ mehr Führer und etwas jtnehr Brennstoff, also mehr Kosten: 
allein diese Vermehrung der Ausgaben würde auch gewifs durch die meh- 
rere Einnahme reichlich wieder eiokommen. Denn Zeit^Ersparnifs ist 
ja immer der wesentlichste und bedeutendste Theil des Nutzens der Ei- 
senbahnen überhaupt.' Diese Zeit - Ersparnifs wird aber nicht durch die 
grofse Geschwindigkeit der Fahrt allein erreicht, sondern auch in sehr vie- 
len Fällen noch wohl eben so sehr und mehr dadurch, dafs öftere Fahrten 
Statt finden; selbst wenn diese öfteren Fahrten etwas langsamer vor sich 
gehen sollten. Wer z. B. um 4 Ühr erst fahren kann, weil eher kein Wa- 
genzug abgeht, aber um 3 Uhr fahren möchte, kommt, wenn auch um 
3 Uhr ein Zug abgeht, selbst dann noch, wenn er, um 4 Uhr abfahrend, in 
f Stunden an sein Ziel gelangt, um 3 Uhr abfahrend dagegen eine volle Stunde 
zur Fahrt gebraucht, im letzten Fall doch noch f Stunden früher ans Ziel. 
Wie häufig sind nicht die Fälle, dafs Jemand an einem, eine oder ein Paar 
Stationen von seinem Wohnort entfernten Orte nur ^ oder 1 Stunde zu 
thun hat, und gern, selbst für erhöhte Kosten, auf der Stelle zurück- 
kehren möchte, wenn nur ein Wagenzug abginge! Durch das seltnere 
Abgehen der Wagenzüge können Fälle vorkommen, dals eine Fahrt hin 
und zurück, ungeachtet der grofsen Geschwindigkeit, dennoch fast eben 
HO viel Zeit wegnimmt, als die Fahrt auf der gewöhnlichen Landstrafse^ 
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und dals also dann der Eisenbaho die Fahrt ganz entgeht , dre ihr gewifs 
sonst zugefallen sein würde. Man giebt geradezu durch den seltenen Ab- 
gang der Wagenzüge wieder einen Theil des Nutzens der Eisenbahnen 
ohne zureichenden Grund absichtlich aus der Hand. Es ist damit eben so^ 
wie wenn man die Eisenbahnen von greiserer Lange nicht in möglichst ge- 
rader Linie baut, sondern sie 'mit grofsen Umwegen und bedeutenden Ab- 
weichungen von der geraden Richtung durch das Land führt, blo£i um 
vielleicht einige Orte zu berühren, die sich besser durch Seitenbabnen 
anschliefsen würden; was denn die Folge hat, da£s nicht blols der kleinere 
Theil der Passage jener Neben -Orte, sondern die ganze Passage zwischen 
den Haupt -Endpuncten den Umweg machen mufs. Man achtet hier d^s 
Eine oder das Andere unter dem Verwände nicht, dafs der Gewinn und 
der Nutzen der Eisenbahnen dennoch immer grofs bleibe. Das letztere 
kann zwar richtig sein: aber ein absichtliches Wegwerfen eines Theiles 
des Nutzens, ohne zureichenden Grund, bringt immer Verlust« Das Eine 
und das Andere: das seltene Absenden von Wagenzügen, und die un- 
nöthig langen Linien, sind hier die Verschwendung eines Reichen. Aber 
Verschwendung ist immer Verschwendung, es mag sie der Reiche oder 
der Arme machen. Die ößere Abseodung kleiner Wagenzüge, statt sel- 
tenerer gröfserer, scheint in der That ein so wesentlicher Gegenstand zu 
sein, dab auch darin noch eine von den ohne sonstige Schwierigkeiten 
möglichen Vervollkommnungen des Eisenbahnwesens liegen dürfte. Natürlich 
müssen freilich die Zwischenzeiten des Abganges der Wagenzüge in jedem 
besonderen Falle dem Bedürfnifs und den Umstanden gemafs angeordnet 
werden; indessen ist im Allgemeinen wohl soviel gewiis, dafs ein 2^tuviel 
in den öflern Absendungon von geringerem Schaden für die Unternehmer 
einer Eisenbahn und besonders fdr das Publicum sein würde, als ein Zu- 
viel für die seltneren Abgange. 

Viertens. Ein sehr grofser Gewinn durch die leichteren Fuhrwerke 
würde aber noch sein, daCs, wenn z. B. alle Fuhrwerke nur halb so schwer 
sind, die Schienen der Bahn ebenfalls nur, und zwar noch weniger als 
halb so schwer sein dürfen , und dals auch der ganze Unterbau der Bahn, 
alle Brücken, Drehstühle, Ausweichungen u. s. w. verhaltnilsmulsig schwa- 
cher sein können. Bleiben auch der Damm, die Gebäude u. s. w. die 
nem^jchen, so ist doch so viel gewifs, dals dann eine zweispurige Eisen- 
bahn nicht mehr kosten würde, als eine einspurige i und der grolse Vor- 
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zug einer zweispurigen Bahn vor einer einspurigen ist einleuchtend. Alle 
Gefahr des AufeinanderstoCiens yon Zügen, die einander entgegenkommen 
(welche Gefahr auf einspuriger Bahn ebenfalls nicht gering und bei weitem 
grober ist , als die des Aufeinanderstofsens von ZSgen , die sich folgen ; 
besonders im Finstern), fällt dann unbedingt ganz weg und^nan kann ohne 
alles HinderniCs Wagenznge selbst von Viertel- zu Viertelstunde abgehen 
lassen. Wo aber wegen der geringen f^requenz eine mnspurige Bahn Jeden* 
falls hinreichend ist, würde dieselbe wenigstens 40 Tausend Thaler auf 
die' Meile weniger kosten, als jetzt. 

Der Vorschlag, die Eien bahnfuhrwerke leichter und kleiner zu bauen, 
was dann den leichteren und wohlfeileren Bau der Eisenbahnen selbst zur 
unmittelbaren Folge haben würde, verdient daher gewifs ebenfalls noch ganz 
besondere Berücksichtigung. Die Eisenbahn zwischen Nürnberg und Fürth, 
nebst ihren Fuhrwerken, ist ungewöhnlich leicht gebaut, und man weÜs, 
wie vorzüglich gut sie rentirt. Die hohe Rente beruht aber hier gewUs 
nicht auf der starken Frequenz allein ; denn auch andere Eisenbahnen haben 
eine gleiche und wohl noch stärkere Frequenz: sie beruht zuverlässig 
auch zum Theil auf dem leichten Bau. Es giebt also diese Eisenbahn einen 
anschaulichen, practischen Beweis von der Wichtigkeit der Mahnung, die 
Fuhrwerke und die Bahnen leichter zu bauen. 

Doch wir schliefsen hier diesen Aufsatz für jetzt, um ihn nicht 
zu sehr auszudehnen, obgleich der Gegenstand noch keinesweges er^ 
schupft ist, und selbst blofs über die Vervollkommnung der technischen 
Anordnung der Eisenbahnen und der Fuhrwerke noch Vieles zu sagen 
übrig bleibt. 

Was von den Bemerkungen Andrer über die Gefahren auf Eisen- 
bahnen und die Abwendung derselben, z. B. von den Bemerkungen und 
Vorschlügen in der Pariser Akademie, in Folge des Unfalls bei Versailles, 
bis jetzt zur KenntniDs des Verfassers des gegenwarti^jen Aufsatzes gelangt 
ist, hat er in demselben berücksichtigt, auch bei Allem, worauf nicht er 
selbst gefallen ist, gesagt, von wem es herrühre. 

Der Verfasser bemerkt zum Ueberfluls noch, dafs er bei dem vorlie- 
genden Aufsatze gar keinen andern Zweck hat, als die Förderung der guten 
Sache: durchaus kein Interesse für sich selbst, irgend einer Art, noch auch 
etwa die Absiebt, nur das Vorhandene zu tadeln oder zu mustern. Dab 
nicht etwa das letztere der Fall sei, werden wohl die Aeulserungen im 
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Eangange dieses Aufsatzes zur Geoiige zu erkennen geben« Auch ist er 
nicht im Geringsten gesonnen , von dem hier Vorgetragenen Daiijenige« 
was er seinen eignen Erwägungen entnomiqpn hat, für neu zu halten. Er 
will vielmehr im Voraus gern und wilh*g zugeben , dafs Alles hier Gesagte 
auch Andere schon gedacht und gesagt haben mSgen. Er macht nicht den 
geringsten Anspruch auf irgend eine Priorität. Er wSnscht blo(S| da(s man 
die oben aufgestellten Bemerkungen, wer nie auch zuerst gemacht haben 
möge^ nicht übersehen, und nicht die darin enthaltenen Torschläge , da^ 
wo sie durch Gründe gerechtfertigt sind, ohne Weiteres wegen anderer^ 
weniger auf Gründen und mehr blois auf Meinungen beruhender Ansichten 
verwerfen möge, 

Berlin, im Jtiui 1834. 
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